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Bild 1 Auf der Leipziger Frühjahrsmesse 
1932 wurde erstmalig die Ellok der BR 
212/243 der Öffentlichkeit vorgestellt. Mehr 
über dieses moderne Triebfahrzeug erfahr 
ren Sie auf den Seiten 4 und 5 
Bild 2 Zum gewohnten Alltagsbild gehört 
auf den elektrifizierten Strecken der DR 


die BR 250 h hier vor einem Schnellzug in der 
Nähe von Radebeul im Sommer 1981, 

Bild 3 Diese EllokParade wurde ebenfalls 
im vergangenen Jahr auf dem Gelände 
des Bw Halte fotografiert. 

Fotos I. Miflura, Berlin (?V W AI brecht, Oschat? <l) 
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Lieber Leser! 

Nun ist es soweit, Ihre 
Zeitschrift ,,modelleisenbah- 
ner" erscheint in einer 
veränderten Aufmachung, 
sie zeigt damit ein neues 
Gesicht. Wir hoffen, es 
gefällt Ihnen. Sicher werden 
Sie interessiert dieses Heft 
erst einmal durchblättern, 
um zu sehen, was Ihnen 
geboten wird. Wir sind 
gewiß, daß neben den 
vielen Beiträgen und Infor¬ 
mationen vor allem die 
Farbaufnahmen Ihre beson¬ 
dere Aufmerksamkeit fin¬ 
den. Immerhin sind es 
23 Bilder, die in Farbe unser 
Hobby - Vorbild und Mo- 
deil gleichermaßen - wider¬ 
spiegeln. Wir denken, daß 
damit der Anfang für eine 
attraktivere Gestaltung 
unserer Zeitschrift gemacht 
ist 

Viele Leser haben uns in 
der Vorbereitungsphase 
gesagt, daß sie diese 
Entscheidung von Verlag, 
Herausgeber und Redaktion 
sehr begrüßen und mit 
Spannung das Heft7 erwar¬ 
ten. Doch dabei blieb es 
nicht. Viele haben uns bei 
der Gestaltung des Heftes 
engagiert geholfen. An 
guten Ratschlägen und 
Hinweisen und einer gro¬ 
ßen Menge Farbdiapositive 
hat es nicht gemangelt. Wir 
haben uns darüber sehr 
gefreut und möchten auf 
diesem Wege allen ein 
herzliches Dankeschön 
sagen; zeugt doch dieses 
Miteinander von Lesern, 
Autoren und langjährigen 
Mitarbeitern von dem 
Interesse, das der Arbeit der 
Redaktion und des Beirates 
stets entgegengebracht 
wurde. Natürlich geht das 
uns angebotene Material 
weit darüber hinaus, was in 



einem Heft unterzubringen 
ist. Vieles ist noch zu sich¬ 
ten und zu prüfen. Dafür 
haben bestimmt all jene 
Verständnis, die ihre Bei¬ 
träge und Aufnahmen in 
diesem Heft noch nicht 
finden. Aber es bleibt ja 
nicht bei diesem einen Heft. 
Auch für alle folgenden 
Ausgaben brauchen wir 
unsere Leser als gute 
Verbündete, die gemeinsam 
mit uns die Zeitschrift 
gestalten. Großflächige 
Diapositive in Farbe und 
Fotos Schwarzweiß sind 
besonders gefragt. Deshalb 
sollten all jene, die glauben, 
uns helfen zu können, den 
auf den Seiten27 und 28 
dieses Heftes veröffentlich¬ 
ten Beitrag mit besonderer 
Aufmerksamkeit lesen. Für 
Aufnahmen von Anlagen 
und Modellen vermittelt er 
spezielle Hinweise und 
Praxisfips. 

Was nun den Inhalt dieses 
Heftes angeht, so müssen 
Sie, lieber Leser, unsere 
Arbeit beurteilen. 

Werten Sie selbst, was wir 
für Sie aufbereitet haben. 
Wir denken, daß Modell¬ 
eisenbahner und auch die 
Freunde der großen Eisen¬ 


bahn auf ihre Kosten 
kommen. 

Wissend um dje Wünsche 
unserer Leser sind wir 
gewiß, daß Sie sich über 
das Poster der Museumslok 
03001 ebenso freuen wie 
über die TT-Aniage und 
vieles andere Wissenswerte, 
was dieses Heft enthält Das 
Poster übrigens wird zu¬ 
nächst einmal im Vierteljahr 
erscheinen. 

Was unsere Zukunftsplane 
angeht, so haben sich 
Redaktion und Beirat vor¬ 
genommen, so zu arbeiten, 
daß die Bedürfnisse unse¬ 
res vielschichtigen Leser¬ 
kreises noch besser befrie¬ 
digt werden können. Die 
hervorragenden Ergebnisse 
und Leistungen dieser 
sinnvollen Freizeitgestal¬ 
tung der Modelleisenbahner 
der Deutschen Demokra¬ 
tischen Republik in der 
Verbandsarbeit, beim Bau 
von Anlagen, Modellen und 
Zubehör, beim Umbau und 
Basteln, bei Frisuren usw. 
zu publizieren, wird uns 
immer wichtigster Auftrag 
sein. Wir wollen die Resul¬ 
tate und Erkenntnisse der 
Arbeit der Freunde der 
Eisenbahn und des städ¬ 
tischen Nahverkehrs 
ebenso vermitteln 
wie wir Sie üoer das Vor¬ 
bild aktuell informieren 
wollen. Der Traditionspflege 
und der Geschichte wollen 
wir viel Aufmerksamkeit 
widmen. Und schließlich 
soll auch die so wichtige 
Seite der Arbeit mit Schü¬ 
lern und Jugendlichen in 
unserer Zeitschrift nicht 
fehlen. Außerdem ist es 
unser Bestreben, in jeder 
Ausgabe eine Anlage vor¬ 
zustellen bzw, eine Bau¬ 
oder Umbauanfeifung zu 


veröffentlichen. Auch dazu 
brauchen wir Ihre Vorschläge, 
Ihre konstruktive Mit¬ 
arbeit, Und nicht zuletzt 
werden wir um mehr Infor¬ 
mationen aus der Mo¬ 
delleisenbahn-! ndustrie 
unseres Landes bemüht 
sein, um Sie so aktuell wie 
möglich zu unterrichten. 

Von der Arbeit der Eisen¬ 
bahnen und der Model¬ 
leisenbahner in unseren 
sozialistischen Bruderlän¬ 
dern und anderen befreun¬ 
deten Staaten wollen wir 
berichten - ein Vorhaben, 
das wir Schritt für Schritt 
verwirklichen werden. 

Lieber Leser! Wir sind, 
wenige Wochen vor dem 
30. Geburtstag des Be¬ 
stehens der Zeitschrift, 
wieder ein Stück vorange¬ 
kommen. Unser gemeinsa¬ 
mes Nachdenken und 
Mühen hat sich gelohnt. 
Allen, die mitgeholfen 
haben, den neuen ,Mo¬ 
delleisenbahner" zu konzi* 
gieren und zu gestalten, 
den Text- und Bildautoren, 
ein Wort des Dankes und 
der Anerkennung. 

Sie werden verstehen, lieber 
Leser, daß es uns inter¬ 
essiert, wie Sie das Heft 7 
aufgenommen haben. 
Schreiben Sie uns dazu und 
auch zu den folgenden 
Ausgaben; denn nur so wird 
es uns gelingen, zu Ihrer 
Zufriedenheit eine informa¬ 
tive Zeitschrift zu gestalten, 
die Ihnen Entspannung, 
Anregung und Information 
zugleich bietet. 


Ihr 


&£*+**+. 
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Gute 

Resultate 

Auch die Delegiertenkon¬ 
ferenzen der Bezirksvor¬ 
stände des DMV der DDR 
Greifswald, Berlin, Magde¬ 
burg und Halle machten 
deutlich, wie die kulturpoli¬ 
tischen Aufgaben des 
Verbandes immer besser 
gelöst werden. Die Kon¬ 
ferenzen standen ganz im 
Zeichen des 20jährigen 
Bestehens des Verbandes. 

In sachlicher Atmosphäre 
wurde Rechenschaft über 
die zurückliegende Arbeits- 
Periode gegeben, wurden 
die neuen Aufgaben bera¬ 
ten und beschlossen und 
die leitenden Gremien 
gewählt. 

Greifswald 

Eine größere Stabilität in 
den Arbeitsgemeinschaften 
wurde erreicht In guter 
Zusammenarbeit mit den 
örtlichen Organen und 
Dienststellen der DR war es 
möglich, Arbeitsräume zu 
beschaffen bzw. auszu¬ 
bauen. Dafür und für die 
Denkmalpflege sind rund 
3000 Stunden Eigenleistun¬ 
gen erbracht worden. Zwei 
Sonderfahrten sowie eine 
Reihe Modelleisenbahn- 
Ausstellungen fanden 
großen Zuspruch. An den 
Arbeiterfesfspielen in Neu¬ 
brandenburg beteiligten sich 
Arbeitsgemeinschaften 
mit einer Hobbyschau. 

Gute Fortschritte gibt es 
vor allem in der Beteili¬ 
gung am Modellbahnwett¬ 
bewerb. 1981 stellten sich 
29 Freunde mit 43 Mode Iler 
der Jury, Von den 223 
Mitgliedern, die in 19 Ar¬ 
beitsgemeinschaften or¬ 
ganisiert sind, sind 96 
Schüler. Vorsitzender des 
Bezirksvorstandes wurde 
wiederum Freund Hans- 
Joachim Herrn. 

Berlin 

Im Rechenschaftsbericht 
und in der Diskussion 
wurden wertvolle Erfahrun¬ 
gen bei der Gestaltung 
eines interessanten Ver¬ 
bandslebens vermittelt Es 
konnte festgestellt werden. 


daß die Bezirksorganisation 
weiter gewachsen ist und 
nunmehr 711 Mitglieder 
zählt. Drei Arbeitsgemein¬ 
schaften sind neu gegrün¬ 
det worden. Höhepunkte in 
der Freizeitbeschäftigung 
waren u.a. die Ausstellung 
am Fernsehturm und vier 
Sonderfahrten, Es wurde 
her vor ge hoben, daß sich 
die Arbeitsgemeinschaften 
weiter entwickelt und 
stabilisiert haben. Die 
Freunde Willi Fieseier und 
Siegfried Miedecke wurden 
als Vorsitzender bzw, als 
Sekretär wiedergewählt, im 
Schlußwort orientierte 
Freund Fieseier auf die 
würdige Vorbereitung des 
5, Verbandstages des DMV 
der DDR und auf das Zen¬ 
trale Spezialistentreffen, für 
das in diesem Jahr die 
Berliner Gastgeber sind. An 
der Konferenz nahm auch 
der Präsident des DMV der 
DDR, Dr. Ehrhard Thiele, 
teil. 

Magdeburg 

Der bekannte Magdeburger 
Ausstellungszug, der von 
der Arbeitsgemeinschaft 
7/21 unter Leitung des 
Freundes Heinz Sperling 
betreut wird, hatte 
1980/1981 122 Einsätze mit 
rund 450 Stunden Vorfüh¬ 
rungen und insgesamt 
22 000 Besucher. Dies wie 
auch Arbeitseinsätze auf der 
Seiketalbahn, Spezialisten- 
iager, eine attraktive 
Lokschau in Magdeburg, 
zwei Sonderfahren und 
Tauschmärkte sowie eine 
große Model leisen bahn- 
Ausstellung zählen zu den 
vielen Aktivitäten der Ar¬ 
beitsgemeinschaften. In der 
zurückliegenden Wahlperi¬ 
ode konnten wiederum 
Freunde für den Verband 
gewonnen werden. Es 
bestehen jetzt 37 Arbeits¬ 
gemeinschaften, davon 11 
für junge Freunde, mit 721 
Mitgliedern. Von den M ; t- 
gliedem sind 1BÖ Schüler 
bzw. Jugendliche und 95 
Frauen. Eine Frauen-Ar- 
beitsgemeinschaft existiert 
in Köthen. Ais Vorsitzender 
und als Sekretär wurden 


wieder die Freunde 
Joachim Heine und Erwin 
Rabe gewählt. 

Halle 

In diesem Bezirk sind 
936 Freunde und 88 Schü¬ 
ler organisiert. 72 neue Mit¬ 
glieder wurden gewonnen. 
Es existieren 40 Arbeits¬ 
gemeinschaften, Im Rechen¬ 
schaftsbericht wurde u. a. 
die ideen volle und wirksame 
Jugendarbeit gewürdigt, die 
sich weiter verbessert hat. 
Zu den vielfältigen Aktivi¬ 
täten gehören vor allem eine 
Modelleisenbahn-Ausstel¬ 
lung mit gutem Erfolg, die 
Berufswerbung für die Deut¬ 
sche Reichsbahn, die Teil¬ 
nahme am Zentralen Lager 
für Erholung und Arbeit, 
ein erstmals durchgeführtes 
Spezialistentreffen. Die gute 
Jugendarbeit drückte sich 
auch in der starken Beteili¬ 
gung am 14, Spezialisten¬ 
treffen aus. Hier zeigte sich, 
da ß es in den Arbeitsgemein¬ 
schaften einen guten Nach¬ 
wuchs an Modellbauern gibt. 
In der lebendigen Ausspra¬ 
che wurde u.a. darüber be¬ 
raten, wie im Wettbewerb 
bessere Ergebnisse erzielt 
werden können. 

Die Freunde Wolfgang Lind- 
ner und Andreas Mansch 
wirken weiter als Vorsitzen¬ 
der bzw. als Sekretär. 



Ein voller Erfolg waren die 
Fahrzeugschau in Erfurt 
West und die Fahrten mit 
dem Traditionszug nach 
Erfurt Nord bzw. Erfurt Hbf 
anläßlich des 100, Jubi¬ 
läums der Eisenbahndirek¬ 
tion. Rund 50000 Besucher 
hatte die interessante 
Fahrzeugschau. Der Tradi¬ 
tionszug (vier Bi-Wagen des 
Verkehrsmuseums Dres¬ 


den), gezogen bzw. gescho¬ 
ben von den ehemaligen 
preußischen Tenderlokomo¬ 
tiven 941292 und 741230, 
absolvierte in der Woche 
vom 5. bis 13. Juli 1982 
66 Fahrten. Mehr über die 
Erfurter Traditionspflege 
veröffentlichen wir mit Farb¬ 
aufnahmen in unserem 
nächsten Heft. 

Vom Vorbild — DR 

ln diesem Jahr werden 64 
Gütertarifbahnhöfe wieder 
eröffnet und 49 Anschluß¬ 
bahnen neu gebaut. An 
vielen Tagen wurden mit 
einer täglichen Beladung 
von über 800000 Tonnen 
Spitzenleistungen erzielt 
Das elektrifizierte Strecken¬ 
netz wird sich 1982 um 
140 km erweitern. Auf 37 
Rangierbahnhöfen ist zur 
Zeit schwere Rangiertechnik 
(Balkengleisbremsen, elek¬ 
trodynamische Gleisbrem¬ 
sen) eingesetzt. Mit 1400 
Dreikraftbremsen sind 
gegenwärtig 13 Rangier¬ 
bahnhöfe ausgerüstet. 

Die wichtigsten Reisezug¬ 
bahnhöfe der DDR verfügen 
insgesamt über 330 mikro- 
rechnergesteuerte Schal¬ 
terdrucker, Ab Sommerfahr¬ 
plan sind 34 in der Haupt¬ 
stadt beginnende Schnell¬ 
züge in das neue elektroni¬ 
sche Platzreservierungssy¬ 
stem einbezogen. 

Das Raw Halberstadt pro¬ 
duziert in diesem Jahr 275 
moderne vierachsige Reise¬ 
zugwagen. Anfang Juni 
waren es 1067 Wagen 
(26,4 m lang), die seit 1978 
das Werk verlassen haben. 
Noch in diesem Jahr wird 
die Serienproduktion eines 
neuen vierachsigen Seiten¬ 
gangwagens der 1, Klasse 
vorbereitet. Bis Ende 1983 
werden 120 dieser Fahr¬ 
zeuge dazu beitragen, den 
Reiseverkehr attraktiver zu 
gestalten. 

Das Raw ,,7. Oktober" 
Zwickau wird 1982 4127 
Container liefern. 14 Fahr¬ 
leitungsmontageturmwagen 
und drei Trommelwagen 
werden dazu beitragen, die 
Aufgaben bei der Elektrifi¬ 
zierung des Streckennetzes 
der DR zu erfüllen. 
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Dipl.-Ing. ök. Gottfried Köhler, 
Berlin 


Neuentwickelte 
Ellok BR 212/243 
für die DR 

Wie schon im f ,modelleisenbahner" 
Heft 5/82 zu lesen war, stellte das Kom¬ 
binat VEB Lokomotivbau-Elektrotech- 
ntsche Werke „Hans Beimler" Hennigs¬ 
dorf auf der Leipziger Frühjahrsmesse 
1982 ein neues Schienenfahrzeug vor 
(siehe auch Foto auf der zweiten Um- 
Schlagseite). Eine vierachsige elektri¬ 
sche Lokomotive, Baureihenbezeich¬ 
nung 212/243, wurde in nur 15 Mona¬ 
ten entwickelt. Um 30% kürzer war 
damit die Entwicklungszeit gegenüber 
bisherigen Fahrzeugen. 

Den Auftrag für ein Fahrzeug dieser 
Leistungsklasse erteilte die Deutsche 
Reichsbahn, die für ihr umfangreiches 
Elektrifizierungsprogramm eine ent¬ 
sprechend große Zahl an Triebfahr¬ 
zeugen benötigt. Damit verbunden war 
von der DR an die Hennigsdorfer Kon¬ 
strukteure u.a. die Forderung, be¬ 
währte Ausrüstungen der technisch 
ausgereiften und bethebstüchtigen 
sechsachsigen Baureihe 250 zu berück¬ 
sichtigen. immerhin wurden in¬ 
zwischen schon über 160 Lokomotiven 
der BR 250 an die DR ausgeliefert, 

Als BR 212/243 ist die Neuentwicklung 
ausgewiesen. Jede Lokomotive wird 
aber bei Auslieferung davon nur eine 
Nummer tragen; Baureihe 212 als 
Schneilzuglokomotive (V^* 140 km/h, 
Getriebeubersetzung 1:2,41, Zugkraft 
bei Stundenleistung 113 kN) und Bau¬ 
reihe 243 als Guterzuglokomotive, vor¬ 
rangig für den Containerzugdienst 
120km/h, Gethebeübersetzung 
1:2,72, Zugkraft bei Stundenleistung 
128kN). Aus der jeweiligen Baureihen- 
Bezeichnung kann also auf den spezi¬ 
fischen Einsatzbereich geschlossen 
werden. Ansonsten sind die Maschinen 
mit Ausnahme der Getriebe weit¬ 
gehend einheitlich ausgeführt. Aus¬ 
gehend von der bewährten BR 250 sind 
konzeptionell gleiche technische Lö¬ 
sungen entstanden. Beispiele dafür 
sind der Einzelachsantrieb mit Ein¬ 
phasenreihenschlußmotor, die Hoch¬ 
spannungssteuerung mit Stufenwähler 
und Thyhstorsfeller, die elektrische 
Widerstandsbremse und ferner die 
Fahr-, Brems- und Hilfssteuerungen als 
Komplexlösung. 

Neu- und weiterentwickelt sind vor 
allem einzelne Baugruppen, u. a. die 
Steuerung und die Informationselek¬ 


tronik. Durch den verstärkten Einsatz 
der Stahileichtbau-Konstruktion ist ein 
besserer spezifischer Materialeinsatz 
möglich. Die Tragkonstruktion des 
Seitenwandgerippes wurde durch An¬ 
wendung der Minikehlnahtschweißung 
in der Masse reduziert. Insgesamt 
konnte das Verhältnis von Leistung zu 
Masse gegenüber der ebenfalls vier- 
achsigen elektrischen Lokomotive der 
Baureihe 211/242 der DR auf 127% 
erhöht werden. Durch lufttechnisch 
günstigere Gestaltung des Fahrmotors 
ist eine Leistungssteigerung um 30 kW 
je Motor erzielt worden. Neu ist bei der 
Übertragungssteuerung die Verwen- 


Technisch« Daten 


F a hrl e itu n gsspa nmj ng. 

15 kV, 

Nenn Frequenz 

16 2/3 Hz 

Spurweite 

1435 mm 

Achsfolge 

00'Bö 

Lange über Puffer 

16640mm 

Drehzapf enabsta nd 

8500 mm 

Aehsstand im Drehgestell 

3300 mm 

Fahrzeugbreite 


(über Handslangen) 

3120 mm 

maximale Fahrzeughohe 


(über SO) 

4650 mm 

Raddurchmesser {neu) 

1250 mm 

kleinster 


befahrbarer Kurvenradius 

140 m 

Eigenmasse 

BZSt 

Achsfahrmasse [maxi 

21t 

Fa hrmolor 'Stunden! e ist ung 

3720 kW 

Dauerleistung 


der elektrischen Bremse 

2200 kW 

Anfahrzugkraft 

248 kN 

BR 212 

BR 243 

Zugkraft 


bei Stundenlei¬ 


stung 113kN 

128 kN 

Geschwindigkeit 


bei Stundenlei¬ 


stung 115 km/h 

102 km/h 

Getriebe Überset¬ 


zung 1:2,41 

1:2J2 

Höchstgeschwin¬ 


digkeit 140 km/h 

120 km/h 


düng integrierter Schaltkreise (LSL). 
Die Stromversorgung der Elektro¬ 
nikausrüstung erfolgt durch Schah¬ 
netzteile. Die Fahr- und Bremssteue¬ 
rung erhielt durch die Entwicklung der 
Geschwindigkeitsregelung als Haupt¬ 
steuerung mit unterlagerter Zugkraft¬ 
regelung einen höheren Automatisier 
rungsgrad. Insbesondere ist es bei der 
BR 212/243, deren Einsatzgebiet vor 
allem der nördliche Raum der DDR sein 
wird, gelungen, ein günstiges Masse- 
Leistungsverhältnis (22 kg/kW) durch 
verstärkten Stoff- und Formleichtbau zu 
erzielen. Die einzelnen Baugruppen 
sind unter Berücksichtigung eines opti¬ 
malen Materialeinsatzes und den ver¬ 
stärkten Einsatz von elektronischen 
Anlagen entstanden. Aus der nachfol¬ 
genden üetaiibeschreibung wird er¬ 
kennbar, daß neben dem technisch 
hohen Entwicklungsstand auch die Ar¬ 
beitsbedingungen für das Triebfahr¬ 
zeug- und das Instandhaltungspersonal 
wesentlich verbessert werden konnten. 


Fahrzeugaufbau und Laufwerk 

Der in Ganzstahlbauweise hergesteilte 
Fahrzeug kästen lagert auf den beiden 
zweiachsigen Diehgeslellen. Die Dreh¬ 
zapfenträger, die Haupttrafolagerung 
im Mitteibereich und die Zugkästen an 
den Enden bilden die Hauptbaugrup¬ 
pen des Oberrahmens. Insgesamt ist 
der Fahrzeugkasten aus dem Oberrah¬ 
men, den Seilenwänden mit verkleide¬ 
tem Sickenblech (aus Festigkeitsgrün¬ 
den), den beiden Fuhrerhäusern und 
dem Dach zusammengefügt. Zum Aus¬ 
wechseln großer Baugruppen aus dem 
Maschinenraum mit Krananlagen ist 
das Maschinenraumdach in mehrere 
montierbare Segmente aufgeteilt. 

Eine neue Kastenform ergibt sich u.a. 
durch die seitlichen Dachschrägen, Sie 
bilden ein durchgehendes Band, in 
denen Düsenluftungsgitter für Luftfüh¬ 
rungsschächte angeordnet wurden. 
Von hier aus erhalten die Fahrmotoren 
über Axiallüfter, aber auch das 
Thyristorschaltwerk und der Haupt¬ 
transformator Frischluft. Damit bleibt 
der Maschinenraum von belastenden 
Luftverschmutzungen weitgehend be¬ 
freit. Zwischen den Lüftungsgittern 
befinden sich Oberlichtfenster für den 
Maschinenraum. Der Zugang zu den 
Maschinen raumaggregaten ist nicht 
nur von einem durchgehenden Sei¬ 
tengang aus möglich, sondern auch 
von einem Hilfsseitengang und über 
Stichquergänge. Schalldichte Türen 
begrenzen die Fuhrerstände, Die 
Einstiegtüren der Lokomotive führen zu 
den Seitengängen, d. h., den Führer¬ 
stand erreicht man nur durch den Ma¬ 
schinenraum, 

Die Außenkanten des Wagenkastens 
entsprechen form gestalterisch zeit¬ 
gemäßen Aspekten und zweckmäßigen 
Anforderungen. Die Stirnwandfläche 
des Führerstands verlauft bis zur Front¬ 
scheibe senkrecht, der Fensterbereich 
ist um 8° bis zum leicht nach vorn ver¬ 
laufenden Führerhausdach geneigt. Die 
äußere Gestaltung des Fahrzeug¬ 
kastens entstand unter Mitwirkung der 
Hochschule für industrielle Form¬ 
gestaltung und des Amtes für indu¬ 
strielle Formgestaltung, 

Der Fahrzeugaufbau stützt sich über 
außenliegende Flexicoilfedern auf den 
Drehgestellen ab. Sie bewirken nach 
einer Kurvenfahrt die Drehgestellruck¬ 
stellung, Große Vertikalbewegungen 
oder extremes Wanken des Wagenka¬ 
stens werden durch seitliche elastische 
Anschläge auf dem Drehgestell rahmen 
begrenzt. 

Auch die Drehgestell rahmen sind in 
Stahlieichtbauweise gefertigt. Sie be¬ 
stehen aus kastenförmigen Trägern mit 
einer besonderen Tiefanlenkung des 
Drehzapfens, wodurch eine geringe 
Achsentlastung erzielt wird. Der Zapfen 
ist in Quer- und Längsrichtung elastisch 
im Drehgestell gelagert und durch die 
Verwendung von Silentblöcken auch 
weitgehend verschieißfrei. 
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Jeder Fahrmotor ist vollkommen ab¬ 
gefedert, woraus sich auch eine elasti¬ 
sche Drehmomentübertragung ergibt. 
Erreicht wird dies durch den bewähr¬ 
ten LEW-Kegelringfederantrieb, Jeder 
Motor erhielt ein zweiseitig angeord¬ 
netes Getriebe in Verbindung mit Ke¬ 
gel ringfedern. Letztere übernehmen 
die Abstützung der einen Hälfte von der 
Fahrmotormasse auf der Treibachse, 
während die andere Hälfte am Dreh¬ 
gestellrahmen über Gummifedern ab¬ 
gestützt wird. 

Elektrische Ausrüstung 

Die mit Hochspannung betriebene Lei- 


Der VEB Elektromaschinenbau Sach¬ 
senwerk Dresden lieferte die weiter- 
entwickelten Fahrmotore. Es handelt 
sich, wie schon bei der Ellok der BR 250, 
um 16 2/3-Hz-Einphasenreihenschluß- 
motore, die insbesondere durch eine 
günstigere lufttechnische Gestaltung 
und einen verbesserten Kommutie¬ 
rungsapparat eine Stundenleistung 
von 930 kW bei einer Drehzahl von 
1220 min' 1 zur Verfügung stellen. Diese 
Fahrmotore sind mit denen der Ellok 
BR250 austauschbar. 

Die BR 212/243 ist mit einer elek¬ 
trischen Widerstandsbremse ausgerü¬ 
stet, wobei jeder Motor eine Brems lei- 


zum Abschalten bei Überlastungen 
oder bei Kurzschlüssen steht ein elek¬ 
tropneumatischer Druckluftleistungs¬ 
schalter zur Verfügung. 

Steuerungsanlage 

Mit der weiterentwickelten Stromver¬ 
sorgung durch Schaltnetzteile wurde 
die Informationselektronik, für die bei 
der BR 212/243 überwiegend inte¬ 
grierte Schaltkreise in LSL-Technikzum 
Einsatz kommen, zu einem hohen 
Reifegrad geführt. Dabei ist eine kom¬ 
plexe elektronische Lösung gewählt 
worden. Die Fahr- und Bremssteue¬ 
rung, die Stromabnehmer-, Haupt- 



Maßsk^e der BR 212/243 

stungssteuerung ist durch einen Stu¬ 
fenwähler in Verbindung mit einem 
Thyristorsteller gewährleistet. Verwen¬ 
det wurden weiterentwickelte Lei- 
stungsthyristoren mit höherer Spar¬ 
spannung. Für die Impuls- und Signal¬ 
übertragungssysteme sind Optokopp¬ 
ler eingesetzt, die den Umfang der 
Steuerung verringern. 

Der Zugkraftbereich des Triebfahrzeugs 
wird stufenios ausgenutzt. Dazu ist die 
gewünschte Geschwindigkeit am Fahr¬ 
schalter einzustellen und der Sollwert 
der unterlagerten Zugkraftregelung 
vorzuwählen. Automatisch wird da¬ 
durch der Zugkraftsollwert an der Rei¬ 
bungsgrenze und damit geschwindig¬ 
keitsabhängig zum Haftwert eingestellt. 
Um ein gutes fahrdynamisches Ver¬ 
halten vor allem im Anfahrbereich zu 
erzielen, wurde die Kurzschlußspan¬ 
nung des Haupttrafos auf das Mini¬ 
mum bei den betreffenden Stufen her¬ 
abgesetzt. 

Der Haupttransformator besteht aus 
einem Stufen- und Leistungstransfor¬ 
mator. Seine Traktionsleistung betragt 
3820kVA; für die Hilfsbetriebe- und 
Bremserregerwicklung steht eine Lei¬ 
stung von 95kVA zur Verfügung. Her¬ 
steller dieser Baugruppe, die mit ihrer 
Masse von nur 11,4t einen hohen 
spezifischen Leistungsfaktor ermög¬ 
licht, ist der VEB Transformatorenwerk 
Berlin-Oberschöneweide. 


stung von 550 kW aufweist und einen 
eigenen Bremswiderstand speist. Diese 
Bremse ist sowohl bei Gefällefahrten 
als Beharrungsbremse als auch als 
Verzogerungsbremse verwendbar. Der 
Bremsvorgang zu den pneumatisch 
betriebenen Bremsen im Zug verband 
wird über ein Führerbremsventil aus¬ 
gelöst. Bei fehlender Bremskraft wird 
im Triebfahrzeug eine pneumatische 
Ergänzungsbremse zugeschaltet. 
Außerdem ist die elektrische Bremse in 
die Geschwindigkeitsregelung der Lo¬ 
komotive einbezogen worden. 

Für den Hilfsbetriebsantneb fand das 
seit Jahren bewährte Dreh ström System 
Verwendung, Eine Ausnahme bildet 
der Lüftermotor für den Bremswider¬ 
stand, der aus Energieeinsparungs¬ 
gründen als Gleichstrommotor aus¬ 
geführt wurde. Er ist direkt an den 
Bremswiderstand angeschlossen, d. h., 
während des Brems Vorgangs liegt er 
an der Spannung des Bremswider¬ 
stands und bringt mit veränderlicher 
Drehzahl des Lüfters die entsprechende 
Kühlung, 

Die beiden Stromabnehmer entstanden 
in Halbscherenbauart. Jeder davon 
kann den vollen Betriebsstrom über¬ 
tragen. Im Regelbetrieb wird dem¬ 
zufolge mit nur einem Stromabnehmer 
gefahren. Für das Abtrennen von der 
Dachleitung hat jeder Stromabnehmer 
einen von Hand zu betätigenden Oach- 
trennschalter. Zum Ein- oder Ausschal¬ 
ten der elektrischen Ausrüstung sowie 


Schalter-, Trennschütz-, Wender- und 
Hilfsbetriebssteuerungen sind ein¬ 
schließlich der Spurkranzschmierun¬ 
gen, der Meß- und Schutzkreise sowie 
der Sifa in einem Komplex zusammen¬ 
gefaßt. 

Neu ist die Fahrsteuerung als Ge¬ 
schwindigkeitssteuerung, bei der die 
Zugkraft als unterlagerte Regelgröße 
wirkt. Die Hauptsteuerung folgt also 
dem Soll- und Istwert der Geschwin¬ 
digkeit, Wie schon erwähnt, wurde 
auch die elektrische Bremssteuerung in 
die Geschwindigkeitsregelung ein¬ 
bezogen. Sie reagiert bei Überschreiten 
einer vorgegebenen Geschwindigkeit 
automatisch. Das Fahren mit konstan¬ 
ter Fahrgeschwindigkeit ist damit 
möglich. Bei Betriebs- oder Strecken¬ 
besonderheiten kann der Triebfahr¬ 
zeugführer in die Geschwindigkeits¬ 
regelung eingreifen. Er schaltet auf die 
sogenannte Hilfssteuerung um (Auf- 
und Ab-Steuerung), wobei auch hier 
die Zugkraftregelung einbezogen ist. In 
Abhängigkeit von der Fahrgeschwin¬ 
digkeit folgt also der Zugkraft-Soliwert 
automatisch dem Verlauf der Haft- 
grenze. Zugkraftgeregelt heißt, daß der 
zur Verfügung stehende Reibwert zwi¬ 
schen Rad und Schiene maximal ge¬ 
nutzt und die größte Zugkraft am Zug¬ 
haken erzielt wird. 

Gestaltung des Führerstandes 

Besonders intensiv wurde bei der Ge¬ 
staltung und Ausstattung des Führer- 
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Stands und vor allem des Führerpults 
vorgegangen. Diesem Ziel dienten 
umfangreiche Voruntersuchungen 
nach den physischen und psycho¬ 
logischen Belastungen des Triebfahr¬ 
zeugführers einerseits, andererseits 
aber auch nach der Bedeutung und 
Betätigungshäufigkeit der Instrumente 
und Bedienungselemente. Als Ergebnis 
entstand ein geräumiger Führerstand 
mit ausgezeichneten Arbeitsbedingun¬ 
gen mit günstigsten Sitz- und Steh¬ 
positionen und Griff bereichen. Der 
Führerstand ist als „offenes System" 
gestaltet. Die gesamte Ausführung 
oder Einzelbereiche können dem¬ 
zufolge jederzeit auch in neuzuentwik- 
kelnden Triebfahrzeugen Verwendung 
finden. 

Die Tableaugruppen sind auf dem 


Fahrpult gut gegliedert nach Fahr¬ 
schalter-, Brems-, Bedien- und Informa¬ 
tionsbereichen. Das Fahrschalterta¬ 
bleau enthält den Fahrschalter, den 
Zugkraftvorwähler, den Notfahrschal¬ 
ter und den Richtungs wender als ver¬ 
einheitlichte Ausführung und solche 
Elemente wie Sandung, Abblendung, 
punktförmige Zugbeeinflussung und 
„Bremse lösen". Nach wie vor ist auf 
der rechten Seite des Pultes das Füh- 
rerbremsventil und zusätzlich noch der 
Rangierfahrschalter angeordnet. Ein 
Informationstableau wiederum ist 
oberhalb der Stirnfenster mit dem 
Bordrechner, dem Oberspannungs¬ 
und Strommesser und auch den Be¬ 
diengeräten für die punktförmige Zug¬ 
beeinflussung. Auf die anderen Instru¬ 
mente sei hier nicht weiter eingegan¬ 


gen; sie wurden sinnvoll nach Stirn- 
front- und Seitenwandgesichtsfeldern 
sowie nach bestmöglicher Bedien-und 
Überschaubarkeit gegliedert. Im Füh¬ 
rerstand sind auch ein Kleider- und 
Ablageschrank sowie ein Waschbecken 
und ein Kühlfach vorhanden. 
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Lothar Nickel (DMV), Berlin 


Neuruppin Hbf 
im Mai 1958... 

,.. bot bereits damals, als 
„König Dampf" noch re¬ 
gierte, ein Bild „gemisch¬ 
ten" Verkehrs. Neuruppin, 
seit den 30er Jahren schon 
von Berlin aus mit modern¬ 
sten Dieseltriebwagen 
erreichbar, wurde nach 
1945 friedliches Domizil für 
einstige Kriegsmotorloks 
vom Typ KML 1, der späte¬ 
ren Baureihe V36, die der 
Stadt bis heute als nunmeh¬ 
rige Baureihe 103 treu 
geblieben sind. Zusammen 
mit Lokomotiven der Bau¬ 
reihe 64 und den Trieb¬ 
wagen VT 135 war sie sogar 
im Reisezugdienst einge¬ 
setzt. Beispielsweise beför¬ 
derte sie Personenzüge von 
Neuruppin über Paulinetv 
aue nach Nauen und zurück. 
Eine einzige Dampflok aus 
der Privatbahnzeit der 
Ruppiner Eisenbahnen (RE) 
rangierte noch im Fiauph 
bahnhof, während ein Teil 
ihrer „flotten" Schwestern 
der Achsfolge VC V {756276 
bis 756279) - früher sogar 



im Eilzugdienst stehend - 
die von Nauen ausgehen¬ 
den ehemaligen Ost- und 
Westhavelländischen Kreis¬ 
bahnstrecken befuhren, die 
kräftigeren VD-Maschinen 
986478 bis 986481 ihr 
Tätigkeitsfeld in der Prägnitz 
hatten, andere hingegen 
bereits verschrottet waren. 
Heute beherrschen hier die 
Leichttriebwagen der Rei¬ 
hen 171 und 172 (genannt 
„Ferkeltaxen"), Dieselloks 
der BR 106 und — wie schon 
erwähnt - noch immer die 
BR 103 die Strecken. 


Bild 1 Ein Bild für Nebenbahn¬ 
freunde: Am Sainsteig 1 rangiert 
die 89 6282 (ex RE 2 0 & K 1930/ 
12159) einen Gepäckwagen; 
am Bahnsteig2 wartet eine Reihe 
preu ßi sehe r Ober I i chtpersonen wa¬ 
gen auf den Einsatz. 

Bild 2 Eine Rarität in der Heimat¬ 
stadt Fontanes stellte dieser ehe¬ 
malige Wiener Stadtbahnwagen in 
einem Personenzug dar. Auf wei¬ 
chen Wegen mag das Fahrzeug in 
märkische Gefilde gelangt sein? 

Bild 3 V 36 029 (O & K 1939/21136! 
während einer Rangierpause. Vor 
ihrer Umzeichnung in V 36029 im 
Jahre 1957 trug die Lok als Be¬ 
triebs-Nr. die Faoriknummer 21136, 
die sie bereits als „Krtegsmotorlok" 
erhielt. 

Fotos: L. Nickel Berlin (17. Mai 19561 
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Gotthard Paul (DMV), Hoyerswerda 


Kommen 
Sie mit ins 
Isergebirge 

Vielen Eisenbahnfreunden ist die 
CSD-Strecke Tanvald —Harrachov ein 
Begriff. Lassen Sie uns deshalb einmal 
diese interessante Bahn besuchen. 
Wenngleich es auch dort nicht mehr 
dampft, es lohnt sich trotzdem! Die 
Strecke ist zum Teil als Zahnradbahn 
angelegt und überwindet zwischen 
Tanvald und Korenov auf 7 km 
Streckenlänge immerhin einen Hö¬ 
henunterschied von 235 m. Strecken¬ 
weise sind Steigungen von 57°/oo vor¬ 
handen, Dazu sind 4744 m der Abt- 
schen Zahnstange verlegt und zahlrei¬ 
che Kunstbauten errichtet worden. 

Am 1. Juli 1902 eröffnet, besteht diese 
Bahn nunmehr SOJahre. Deshalb ist 
kürzlich im Bahnhof Kofenov eine 
kleine Lokschau veranstaltet worden. 
Die Zahnradbahn kann ohne großen 
Aufwand an einem Tag erreicht wer¬ 
den* Dazu einige Hinweise: In etwa 
zwei Stunden ab Grenzübergang Seif¬ 
hennersdorf gelangt man mit dem Auto 
nach Tanvald. Ebenso bietet sich eine 
bequeme Bahnfahrt von Zittau über 
Liberec (umsteigen) nach Tanvald an. 
Hinter Jablonec n, N. beginnt eine land¬ 
schaftlich sehr schöne Strecke. Über 
Brücken und durch mehrere Tunnels 
wird das Jizerske Hory (isergebirge) 
und schließlich der Bahnhof Tanvald 
erreicht* 

Bahnhof Tanvald 

Der Bahnhof liegt in einer Krümmung. 
Bedingt durch die beiderseits an¬ 
steigenden Hänge des Isergebirges war 
es seinerzeit schwierig, die umfangrei¬ 
chen Gleisanlagen unterzub ringen, 
Eine Situation, die woh! jeder Mo¬ 
delleisenbahner von seiner Anlage her 
kennt! Ein kleiner Lokbahnhof mit 
Drehscheibe und Tankanlage, aller¬ 
dings ohne lokschuppen, befindet sich 
am Ende des Bahnhofs. Der Lokbahn¬ 
hof untersteht dem Lokdepot Liberec. 
Ein großer Güterschuppen, Ladestraße 
mit Portalkran, und zahlreiche Abstell¬ 
gleise dienen einem regen Wagen- 
iadungsverkehr. 

Mit der Okkupation der CSR durch Hit¬ 
lerdeutschland im Jahre 1939 wurden 
die hier endenden Strecken aus 2e- 
lecny Brod, Harrachov und Jablonec 
n. N. der Rbd Dresden unterstellt. 


Die damalige Gesamtstrecke Reichen¬ 
berg—Tannwald—Schumburg—Po- 
laun war im Kursbuch unter der 
Nr. 160p zu finden, 1945 übernahm die 
CSD die Strecken und erfaßt sie seither 
unter der Kur$buch-Nr.3g {Liberec— 
Tanvald—Zel. Brod) und 3f (Tanvald— 
Harrachov), 

Die Zahnradstrecke 

Gleich hinter der letzten Weiche des 
Bahnhofes Tanvald {464 m ü* NN) folgt 
ein beschrankter Bahnübergang, da¬ 
nach die Stahl brücke über die Bila 
Desna und schon ist ein Tunnel er¬ 
reicht* Bereits vor der Tunneleinfahrt 


beginnt auch der erste Zahnstangenab¬ 
schnitt. In stetiger Steigung wird der 
Bahnhof Desna (497 m) erreicht. Im 
weiten Bog'en umfahren wir den Ort 
Desna, und nun nimmt der zweite 
Zahnstangen-Abscbnitt seinen Anfang, 
Die Europastraße 14 wird auf einer 
Bogenbrücke überquert. Hinter einer 
langen Kurve überspannt eine schöne 
Steinbrücke die Strecke (empfehlens¬ 
werter Fotostandpunkt!}. Kurz danach 
folgt der nächste Tunnel, vor dem eine 
Trapeztafel des Bahnhofes Dolni Pu- 
lubny steht. Die erste Weiche liegt di¬ 
rekt am Tunnelausgang. Beide Gleise 
sind hier trotz der waagerechten Lage 




Bild 1 Der Triebwagen VI 240.0109 hal soeben 
den unterhalb des Bahnhofes Dolni Polubny 
liegenden Tunnel verlassen. 


Bild 2 Die Lok T 426.001 schiebt einen Zug nach 
Korenov, rechts das Einfahrsigna]. En Hohe des 
Rungenwagens befindet sich das Signal ..Ende 
des Zahnstangen-Abschnittes". 
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durchgehend mit Zahnstangen ver¬ 
sehen Hier zweigt ein Anschlußgleis 
zum nahen Glaswerk ab. Beachten Sie 
bitte die drei Weichen, es sind die ein¬ 
zigen Weichen mit Zahnstangen aut der 
Strecke! Weiter steil bergan verläuft das 
Gleis in Hanglage zum Haltepunkt 
Kofenov Zastavka (647 m). Unmittelbar 
danach beginnt der 912 m lange, und 
somit längste Tunnel dieser Bahn, 

Vor der Kulisse des grünen Tannen¬ 
waldes befindet sich das Einfahrsignal 
des Bahnhofes Kofenov. Kurz davor 
endet die Zahnstange. Dieser größte an 
der Strecke liegende Bahnhof (699 m ü, 
NN) wechselte in seiner 80jährigen 
Geschichte mehrmals seinen Namen 
(Grünthal, Polaun-GrünthaE, Polaun, 
Potubny, Kofenov). Mehrere Lade- 

3 



gleise, zwei kleine Lokschuppen mit 
Drehscheibe sowie zahlreiche Abstell¬ 
gleise und das Empfangsgebäude 
geben der Anlage ein interessantes 
Aussehen. Im Empfangsgebäude be¬ 
findet sich übrigens über die Entwick¬ 
lung der Strecke eine sehenswerte Fo- 
toausstellung. 

Der Bahnhof Kofenov war bis 1938 
Grenzbahnhof und bis 1945 Endpunkt 
der elektrifizierten Strecke Hirschberg 
(Jeienia Gora) — Oberschreiberhau 
(Szklarska Poreba) — Polaun (Kofenov), 
Sie war die Stammstrecke der ET 89, die 
im Volksmund „Rübezahl“ genannt 
und 1926/27 von LHW und WUMAG 
gebaut wurden. Im Mai 1945 standen 
auf dem Bahnhof Kofenov mehrere 
ehemalige DR-Ellok der BR E 44, E9Ö 
und £94, die durch die Kriegsereig¬ 
nisse hierher verschlagen wurden. Sie 
sind 1948 der DR zurückgegeben wor¬ 
den. Nach 1945 demontierte die CSD 
die elektrischen Einrichtungen auf 
ihrem Streckenteil, da ein grenzüber¬ 
schreitender Verkehr nicht mehr vor¬ 
gesehen war. 


Weiter in Richtung Harrachov 
und zurück nach Zittau 

Verlassen wir nun den Bahnhof Ko¬ 
fenov. 

Der jetzt befahrene Streckenteil wurde 
ursprünglich von der KPEV gebaut und 
betrieben. 

Er konnte so trassiert werden, daß hier 
auf die Zahnstangen verzichtet werden 
konnte. Hoch über den Ufern der Jizera 
(l$er) windet sich die Strecke zwischen 
den Bergen entlang. Abschnittsweise 
mußten tiefe Einschnitte in den Fels 
gesprengt werden. Schließlich ist dann 
bald der Endbahnhof Harrachov 
(700 m) erreicht. Von hier aus kann man 
entweder eine Wanderung in den etwa 
3 km entfernten Ort unternehmen, oder 
aber mit dem gleichen Zug zurückfah¬ 


ren. Anschlußzüge in Tanvald gewähr¬ 
leisten, daß in Liberec der Zug nach 
Zittau erreicht wird. Noch eine Empfeh¬ 
lung für die Rückfahrt: Steigen Sie in 
Jablonec n.N aus und fahren Sie mit 
der Überlandstraßenbahn nach Liberec 
(Fahrpreis 3 Kcs, Fahrzeit etwa 50 Minu¬ 
ten). Zu beachten ist aber bei der Zeit¬ 
planung, daß diese Straßenbahnlinie 
im Stadtzentrum und nicht am Haupt¬ 
bahn hof von Liberec endet! 

Bahnhof Harrachov 

Doch lassen Sie uns noch ein wenig im 
kleinen Bahnhof Harrachov verweilen. 
Hier wurde um 1960 ein neues Emp¬ 
fangsgebäude errichtet. Der einstige 
Güterschuppen wird ats solcher heute 
nicht mehr benutzt. Bei schönem Wet- 
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Bild 3 Vorderansicht der Zahnradiok 404.OOG 

Bild 4 Zahnradlok 404.003 in Korenov im August 
1900 

Bild h Und so sieht eine Zahnrad-Dampflok von 
unten aus (Mai 1961 im Lokschuppen auf dem 
Bahnhof Köfenov), 

Bild 6 Zahnstangen weiche im Sahn hol Dolni 
Pohjbny. 

Bild 1 Links äst deutlich das Signal „Beginn des 
Zahnstangen-Abschnittes'' *u sehen. Deutlich s?t 
auch das bewegliche und federnd gelagerte Teil 
2 ur besseren Einfädeiung der Lokzahnräder 
er kenn bar . 

Bild 8 M 240.0109 auf der 25 m hohen äsertah 
brücke 

Fotos: Verfasser 


ter hat man von hier aus einen herr¬ 
lichen Blick auf das Krkonoäe 
(Riesengebirge). Den weiteren Verlauf 
der früheren Bahnstrecke in Richtung 
VR Polen erkennt man zwar noch, je¬ 
doch ist die Strecke völlig zu gewach¬ 
sen. 

Die isertafbrucke bildete früher die 
Grenze zwischen Deutschland und der 
Tschechoslowakei, ab 1945 die Grenze 
zwischen Polen und der C3SR. 

Durch einen Gebietsaustausch mit der 
VR Polen wurde die Bahnstrecke hinter 
der Brücke und der heutige Bahnhof 
Harrachov (früher Haltestelle Stricker¬ 
häuser) 1959 der CSSR übereignet. 

In den Jahren von 1958 bis 1962 wurde 
der Betrieb auf der Zahnradstrecke vor¬ 
übergehend eingestellt, da die Brücken, 
Tunnels und Gebäude dringend sanie¬ 
rungsbedürftig waren. Zudem mußten 
der gesamte Oberbau und die Zahn¬ 
stangen erneuert sowie die restlichen 
Fahrleitungsmasten einschließlich der 
Fundamente beseitigt werden. Auch 
die PKP stellte 1945 den elektrischen 
Betrieb ein. Reiseverkehr wird jedoch 


nur mit 5 km/h erfolgen und wird auf 
der Diesellok signalisiert. Dennoch wird 
vom Lokführer viel Gefühl und vollste 
Aufmerksamkeit verlangt. Der Zahn- 
stangen-Abschnitt zeigtein besonderes 
Streckensignal an. 

Triebfahrzeuge der Zahnradbahn 

Die Bahnverwaltung beschaffte 1901 
drei Zahnrad-Dampflokomotiven mit 
der Achsfolge Dl zzt. Sie ähneln der 
ungarischen Reihe 41 (403.5), verfügten 
jedoch nur über etne Adamsachse 
unter dem Führerhaus. Die Lok 404.003 
wurde für Museumszwecke aufgear¬ 
beitet, ist aber leider nicht betriebs¬ 
fähig. Die Maschine befindet sich im 
Lokbahnhof Kofenov und wird in den 
Sommermonaten auf den Bahnhofs¬ 
gleisen als technisches Denkmal auf¬ 
gestellt. Die Lok wurde 1901 mit der 
Fabrik-Nr, 1472 von Floridsdorf gelie¬ 
fert und erhielt seinerzeit die Bezeich¬ 
nung Nr + 23G — „Pölaun*', Bei der 
KKStB mit der Nr. 169.52 eingesetzt, 
trug sie von 1938 bis 1945 die DR-Nr. 
97 603 und das Gattungsschild Z45.13. 


noch auf der PKP-Kursbuchstrecke 251 
von Jelenia Gora bis Szktarska Poreba 
Gorna abgewickelt. 

Der Zahnstangenbetrieb 

Bei der Zahnstange der Bauart Abt 
handelt es sich um eine Doppelzahn¬ 
stange, deren Zähne versetzt angeord¬ 
net sind. Vom Zahnradpaar der Lo¬ 
komotive ist daher ständig ein Zahn 
voll im Eingriff. Die an Haltern aus 
Stahlguß verschraubte Zahnstange 
wurde in Gleismitte mit den Stahl¬ 
schwellen durch 2 Schrauben verbun¬ 
den. Jeweils am Beginn des Zahn- 
stangen-Abschnittes ist ein etwa 2 m 
langes und bewegliches Teil federnd 
gelagert, um das Einrasten der Zahn¬ 
räder zu erleichtern. Die Einfahrt darf 
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Ihre Leistung von etwa $00PS reichte 
aus, um 180t schwere Züge mit 12 bis 
15 km/h über die 57%0-Steigung zu 
schieben. 

Die Lokomotiven entsprachen in tech¬ 
nischer Hinsicht während der 57 Be¬ 
triebsjahre jederzeit voll den erwarte¬ 
ten Ansprüchen, Jedoch klagte das 
Lokpersonal über starke Rauchbelästi¬ 
gung in den Tunnel-Anlagen. Beson¬ 
ders das Durchfahren des 912 m langen 
Tunnels hinter Kofenov Zastavka war 
meist eine Tortur für die Lokmann- 
schaft. Ein wenig Linderung brachte 
der Einbau einer kleinen Dampfturbine, 
die von unten Frischluft ansaugte und 
diese über Filter in das Führerhaus ein¬ 
blies. Die Reisenden verspürten von 
alledem nichts, denn alle Züge wurden 
bergwärts geschoben. 

Auch heute noch werden alle lok- 
bespannten Züge, in der Regel sind das 
Güterzüge, von den Diesellok T426.0 
bergwärts geschoben. 

Die Firma Simmerring-Graz-Pauker AG 
in Wien-Floridsdorf baute im Auftrag 
der CSD in den Jahren 1961/62 vier 
Diesellokomotiven für gemischten Ad- 
häsions- und Zahnstangenbetrieb, Sie 


erhielten die CSD-Nr. T426.001 bis 
1426,004, Die T426.001 absolvierte 
ihre Probefahrten auf der ÖBB-Erzberg- 
strecke nach Präbichl. 

Als Dieselmotoren werden auf geladene 
1100PS starke 12-Zylinder-V-Motoren 
verwendet. Vom Strömungsgetriebe, 
dem ein Wendegetriebe nachgeschal¬ 
tet ist, erfolgt die Kraftübertragung bei 
Adhäsionsbetrieb über Blindwelle und 
Kuppeistangen auf die Radsätze. Bei 
Zahnstangenbetrieb werden die zwi¬ 
schen der zweiten und dritten Achse 
liegenden Zahnradpaare vom Getriebe 
aus angetrieben. Es sind fünf voneinan¬ 
der unabhängige Bremsen vorhanden. 
Zudem erfolgt automatisch eine 
Zwangsbremsung, wenn bei Zahnrad¬ 
betrieb 22 km/h. bei Adhäsionsbetrieb 
55 km/h überschritten werden . Die Loks 
stehen heute überwiegend im Gü¬ 
terzugdienst im Einsatz. 

In der Regel wird der Reiseverkehr auf 
der Strecke mit Triebwagen abgewik- 
kelt Es sind zwei vierachsige Verbren¬ 
nungstriebwagen aus der Produktion 
von Tatra Studenka mit den CSD-Nr, 
M 240.0109 und M 240.0110 vorhanden. 
Beide Fahrzeuge wurden für die 


Strecke modifiziert und sind seit 1965 
im Einsatz. 

Die 280PS-Dieselmotoren und die Strö- 
mungs- sowie Nachschaltgetriebe wur¬ 
den verwendet, jedoch erfolgte der Ein¬ 
bau einer hydrodynamischen Bremse, 
Die Triebwagen verkehren als reine 
Adhäsionsfahrzeuge. Einer ist ständig 
im Einsatz, der andere dient als Reser¬ 
vefahrzeug. Bei Ausfall beider VT 
schiebt eine Diesellok der Reihe T 426.0 
einen Triebwagen. Der Zugführer sitzt 
dann im vorderen Führerständ des 
nunmehr antriebslosen Fahrzeuges 
und ist in der Lage, den Zug notfalls mit 
der durchgehenden Druckluftbremse 
anzu halten, 

Auch beim Triebwagendienst ist eine 
betriebliche Besonderheit erwähnens¬ 
wert; Vor jeder Einfahrt in die 
Steilstrecken- {Zahnstangen} Ab¬ 
schnitte ist bei Talfahrt anzuhalten und 
durch den Triebwagenführer eine 
Funktionsprobe der Druckluftbremse 
durchzuführen, 


QudisnvBripfchmB 

Meyers Reisebucher Rietengebirge 1921 
£SÜ Lokaflstt und II 


Kurz¬ 

meldungen 


Schlettau (Erzgeb) — 
Crottendorf ob Bahnhof 

Im Sommerfahrplanabschnitt 
werden alle Züge auf dieser 
Strecke mit der Dampflok 88001 
gefahren. H. Sch, 

Bw Oebisfelde 

Außer den im Heft 5/1982 
^©nannten Lokomotiven der 
8R41 sind noch die 411074 
und 411148 im Einsatz. Die 
Züge P 6448, P6450 und 6451 
werden nur zwischen Oebis¬ 
felde und Salzwedel mit der 
BR 41 bespannt. Außerdem 
heben noch folgende Züge 
einer 41er: P6446 Oebisfelde — 
Salzwedei; P9402 und P9429 
Oebisfelde—Stendal; P6454 
Oebisfelde —Magdeburg; 

P 9409 Oebisfelde—Stendal — 
Magdeburg; außerplanmäßig 
oft P8432 Oebisfelde—'Magde¬ 
burg und P9424 Stendal— 
Oebisfelde, K.-H.S. 


Bw SalzwedeJ 

Die zwischen Stendal und 
Salzwedel bisher fast aus¬ 
schließlich mit der BR 50 be¬ 
spannten D931 und D936 
werden zur Zeit häufig mit der 
nach Salzwedel umbeheimate¬ 
ten 118057 befördert. 


Bw Engeisdorf 

Seit kurzer Zeit setzt dieses Sw 
wieder zwei Lokomotiven der 
BR52.B im planmäßigen Gü¬ 
te rzugdienst ein. Hauptsächlich 
werden Nahgüterzüge Im Raum 
Engelsdorf bespannt. Dafür 
stehen die 528077, 528103, 
528166, 528168, 528175 und 
528186 zur Verfügung. Davon 
wird eine Lokomotive noch als 
Heizspender verwendet. Cm Bw 
ist noch die 522093 abgestelit. 

U,J. 

Bw KarJ-Marx-Stadt-Hilbersdorf 

Auf der Strecke PockauAen- 
gefeld —Flöha verkehrt die 
Lokomotive 503633. PA. ab 
10.05 Uhr, F, an 11,35 Uhr. F. 
ab 12.15 Uhr, K.-M,-St,-H. an 
12.30 Uhr (Leerfahrt), 
K.'M.-St-H, ab 14,30 Uhr, F, ab 
14.46 Uhr, PA. an 15.45 Uhr. 
PA. ab 18.45 Uhr, F. ab 20,05 
Uhr H K.-M.-St-H, an 20,20 Uhr. 
Die Lokomotive 86049 ist in 
P.-L. abgestelit. 

Auf der Strecke Hainichen — 
Niederwiesa ist die Lokomotive 
50 3644 eingesetzt. Hainichen 
ab 10.30 Uhr. Niederwiesa ab 
11.10 Uhr. K.-M.-Sl-H, an 11.20 
Uhr, K.-M.-SL-R ab 13.30 Uhr. 
N. ab 13.40 Uhr, H. an 14,15 
Uhr 

Legende: P.-L £ Rockau-Len¬ 
gefeld, F. £ Flöha. 

K*-M.-St.-H* ü Karl-Marx-Stadt- 
Hitbersdorf, H. £ Hainichen, 

N. £ Niederwiesa P,K. 

Strecke Döbeln — Karl -Marx- 
Stadt-Hi Ibersdorf 

Hier sind die Lokomotiven 


SO 2407. SO 2662. 603548. 
503603 und 503698 im Einsatz. 
Montag, Mittwoch, Freitag, 
Sonntag: K.-M.-St.-H. ab 12.15 
Uhr, M. an 12,50 Uhr, M. ab 
13*45 Uhr, W. an 14.40 Uhr, W. 
ab 15.35 Uhr, D. an 16.10 Uhr, 
Dienstag: K.-M.-St.-H, ab 13,15 
Uhr, M. an 14.00 Uhr, M. ab 
14,55 Uhr, W, an 15,30 Uhr, W. 
ab 16.30 Uhr, D. an 17.06 Uhr, 
Donnerstag; 12,35 Uhr, 13.00 
Uhr, 13.55 Uhr. 14,45 Uhr, 

15*35 Uhr, 16.00 Uhr. Sonn¬ 
abend: 12.20 Uhr, 12,55 Uhr, 
13.45 Uhr, 14.40 Uhr, 15.35 
Uhr, 16.10 Uhr. Alle Tage; D. 
ab 11,15 Uhr, W. an 11*40 Uhr, 
W. ab 12,25 Uhr, M. an 12.50 
Uhr, M. ab 14.00, K.-M.-St-H. 
an 14.50 Uhr. 

Legende; K.-M.-St.-H. ^ Karl- 
Ma rx-Stad t- H i I b e rsd orf, 

M. A Mittweida. W. £ Wald¬ 
heim, D. & Döbeln, P. K. 


Nymburk 1982 

Anläßlich des diesjährigen 
Tages der CSD-Eisenbahner 
werden in Nymburk vom 13. 
bis 20, September 1982 fol¬ 
gende Jubiläen durchgeführt: 

100 Jahre „Nimburger 
Kolon ie". Diese Eisenbahner- 
siedlung wurde im damaligen 
Böhmen durch die frühere 
österreichische Nord westbahn 
gegründet. Die heute nur noch 
teilweise bestehende Kleinstadt 
mit einzigartigen „Inspekteur- 
und Beamtenhäusern" und den 
einfachen Arbeiterhäusern 


inmitten einer Parkanlage ist 
ein einmaliges Relikt alter 
k*u,k,-Eisenbahnpolitik* Über 
Jahrzehnte war diese Kolonie 
ein Zentrum sozialer Aktionen 
progressiver Kräfte, 

- 100 Jahre „Böhmische 
Commerzialbahnen" (BCB) und 
als 100, Todestag des berühm¬ 
ten Eisenbahn-Ingenieurs Jan 
Muziks. 

Für die Eisenbahnfreunde 
werden in der Zeit vom 17. bis 
19, September 1982 folgende 
Veranstaltungen durchgeführt: 

- Aussteifung von mindestens 
16 Dampflokomotiven im 
Bahnhof Nymburk mesto. In 
dieser Stadt befinden sich 
ferner noch zwei weitere Lok- 
denkmäler. Im Museum von 
Nymburk sind viele eisenbahn¬ 
geschichtlich interessante 
Unterlagen ausgestellt. 

- Dampflokbespannte Sonder- 
züge in Richtung Poricany, 
Kopidlno und Jicin, 

Fotoaussreliungen, Konzerte, 
Zusammenkünfte mit alten 
Eisenbahnern, Vorträge, Sou- 
venierverkauf. 


Ein Hinweis für die Eisenbahn- 
freunde 

Ü be r nach tu ng smog I ichkei te n 
sind z* Z, in Nymburk sehr 
begrenzt. Genauere Informatio¬ 
nen über die Veranstaltungen 
erteilt das Kulturni dum zelez- 
nicäru (Kulturhaus der Eisen¬ 
bahner), Beleslavskä trida, 

288 OC Nymburk. 

S> Hendrych (ÖSSR) 


10 






oison 

bahn 


mosaik 


Jochen Kretschmann, Berlin 


„Feuer—Wasser—Kohle" 

Die „03" 
eine 

Saloniokomotive? 

Nicht nur ein Modellbahnanfänger, 
auch der bereits „Fortgeschrittene" hat 
Schwierigkeiten, die 01 von der 03 zu 
unterscheiden. Beide sind „hochbei¬ 
nig", haben große Wagner-Windleit- 
bleche und die gleiche Achsfolge. Na¬ 
türlich bemerkt der Kenner den größe¬ 
ren Kesseldurchmesser der klassischen 
„Pacific", die gedrungenen Domauf¬ 
bauten sowie die Dampf pfeife in 
Rauchkammerhöhe, Die 03 dagegen ist 
schlanker, länger und wirkt eleganter. 
Unverkennbar sind ihre „Ausspra¬ 
chen". 


Bild 1 Bis zur Aufnahme des elektrIschen Zug¬ 
betriebes auf dem Streckenabschnitt Lutherstadt 
Wittenberg—Jüterbog waren im Bw Lutherstadt 
Wittenberg noch Loks der BR 03 beheimatet. U. B. 
z. die 03 2083 im April 1977. 

Foto: H r -J, Trunk, Gotha 


Erinnert die 01 mit ihrer vollen 
„Stimme" an das Bellen eines Bern¬ 
hardiners, so kann die der 03 mit dem 
eines Schäferhundes verglichen wer¬ 
den: hell, scharf, abgehackt. Und so 
unterschiedlich die „Stimmen" - so 
unterschiedlich sind auch die Charak¬ 
tere. Wer glaubte, mit einer 01 einen 
Blitzstart versuchen zu können, der 
mußte erkennen, daß diese Lokomo¬ 
tive mit Gefühl gefahren werden wollte 
und derjenige, der meinte, einer 03 
beim Anfahren „volles Rohr" ver¬ 
schreiben zu können, erlebte eine 
Überraschung... 

In meinem Heimat-Bw war die P8 die 
schnellste Lokomotive. Beim Bereit¬ 
schaftsdienst durften wir dann mitunter 
eine 03 von der Kohlenrampe zum 
Schlackekanal bewegen - und nicht 
selten gab es wegen dieser 200-Meter- 
Fuhre regelrechte Wettläufe. 

In den Jahren, da sich der Aktions¬ 
radius der Dieselloks immer mehr aus¬ 
dehnte, kam die 03 zu uns. 

03 030 hieß die erste Hochbeinige, die 
jetzt mein zweites Zuhause wurde. Ihr 
Äußeres war recht unansehnlich, aber 
viele Stunden Arbeit, in denen Berge 
von Putzwolle verbraucht wurden und 
Ströme von Schweiß flössen, machten 
aus der „030" wieder eine ansehnliche 
Lokomotive. Gleich an dieser Stelle den 
Kollegen von der linken Seite ein herz¬ 
liches „Dankeschön". Danke dafür, daß 
sie während jeder Schicht nicht nur ihre 


vier bis fünf Tonnen Kohle schippten, 
für Wasser und Dampf sorgten, daß sie, 
wie selbstverständlich, vor jeder Ein¬ 
fahrt, vor jeder Linkskurve, den „Löffel" 
beiseite stellten - und durch einen 
Wink in Fahrtrichtung,.." Durchfahrt 
frei..." signalisierten, danke auch für 
die zahllosen Hilfen bei Reparaturen, an 
den Stehkeilen, beim Bremsestellen - 
und für manches auf munternde Wort, 
wenn es mal „nicht so lief". 

Mit unserer „030" kamen wir auf die 
Oebisfelder Schiene, eine der klas¬ 
sischen deutschen Schnellzugstrecken, 
fast ohne jeden Hügel, auf der schon 
die S9 ihr Können unter Beweis gestellt 
hatte. 

Am späten Nachmittag gings ab nach 
Oebisfelde. Sieben Bghw-Wagen hatte* 
der Zug, dazu einen „AB". Das macht 
genau 103% in der „Hemme", Was das 
bedeutet, brauche ich keinem vom 
Fach zu erzählen. 

Nach kurzem Halt in Wustermark 
mußte sich die 03 sputen. Die kleine 
Steigung nach Neugarten war ein 
Klacks. Dann bestimmte die Ta¬ 
chometernadel und der Sekundenzei¬ 
ger das Handeln. 

Ein gelbes Licht ... „Warnstellung!" 
Vollbremsung schon vor der ersten 
Bake ... Jetzt zeigte mir die 03, was 
eine Harke ist. Wie angenagelt steht die 
Tachonadel auf der „120". Erste Bake, 
zweite, dritte ... das Vorsignal vorbei 
... Jetzt fassen die Bremsen. Die Nadel 
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fällt: 100*. .90.,.80km/h ... Vorsichtig 
kann man jetzt Drehgestell und Adams* 
achse auslösen... Flachstellen sind 
unter der Würde eines Lokomotiv¬ 
führers! 

„Frei - Durchfahrt! 1 ' Groß Behnitz hat 
den entgegenkommenden Eilgüterzug 
noch rechtzeitig in die Überholung be- 
kommen - doch für uns sind das zwei 
Minuten: Steuerung auf Mitte, Regler 
auf, 30% Füllung, Nur kurz vibriert die 
Maschine im Triebwerk - dann sind 
Kräfte und Massen wieder im Gleich¬ 
gewicht. Weichen klirren unter der Lok. 
Die bullernde Diesellok auf dem Ne¬ 
bengleis registrieren wir nur noch als 
weinroten Farbstrich. Schnell ver¬ 
schlingt uns wieder das Dunkel des 
Waides, 

Scharf belfernd stößt unsere „Ö3Q" 
Abdampf und Rauchfetzen aus dem 
Schornstein! Feuertür auf, grellweiße 
Flammen in der Feuerbuchse. Schar¬ 
rend sticht die Schaufel in die 
grauschwarze Kohle, Drei, vier, fünf 
Schippen, Feuertür zu und wieder 
Dunkelheit auf dem Führerstand, Der 
Zeiger auf dem Kesse Idnjckmanometer 
zittert vor der Grenzmarke. In den bei¬ 
den Glasröhren spielt der Wasserstand. 
Die Tenderbrücke poltert. Der Wald 
rechts und links der Strecke scheint 
kein Ende zu nehmen. Grün! Das Vor¬ 
signal von Buschow — dahinter eine 
schwache Rechtskurve, dann die Ein¬ 
fahrt, das Ausfahrvorsignal. 
„Durchfahrt!" Der Heizer quittiert den 
Zuruf durch Erheben der Hand, Erst als 
die Maschine sich wieder in die Gerade 
legt, kommt seine Antwort: „Durch¬ 
fahrt freit" Die Maschine federt über 
die Herzstücke der Weichen, Ein kurzer 
Blick auf Fahrplan und Uhr. Noch 
immer zwei Minuten später. Die haben 
wir uns beim Anfahren in Wustermark 
geholt. Den Regler also noch etwas 
weiter auf — unsere Lokomotive 
reagiert prompt und macht Fahrt. 
Donnernd passieren wir den Kreu¬ 
zungsbahnhof Bamme, auf dessen 
Überholungsgleis ein LVT wartet. Jetzt 
die leichte Gefällestrecke, Rathenow 
entgegen, Einfahrt frei Ausfahrt halt! 
Eine kräftige Bremsstufe, mindestens 
„eine" aus der Leitung raus - hinter 
uns beginnen die Bremssohlen an den 
Radreifen zu kreischen. Scheinbar wi¬ 
derwillig fällt die Tachonadel 
110. ..100.*,90km/h. Der Zug hat ge¬ 
faßt. Genau an der H-Tafel kommen wir 
zum Stehen. Eine Minute Aufenthalt - 
das reicht kaum für den Fahrgast¬ 
wechsel - aber uns, damit jeder auf 
seiner Seite Achsen und Stangen prü¬ 
fen kann. Schleppachse — gut,,.dritte 
Kuppelachse, Treibachse, erste Kup- 


BiKd 2 Oie Lok 032117 war noch wahrend der 
Sommermonate des Jahres 1980 im Schnelteug- 
dienst zwischen Magdeburg und Oe bist öl de ein¬ 
gesetzt. 

Foto; E Bohne. Berlin 

peiachse und die Lager,.. in Ordnung, 
Die zweite Laufachse ist ziemlich heiß. 
Vom Führerstand das typische Schnur¬ 
ren der Heißdampfkanne. „Zweite 
Laufachse - ziemlich warm..." erklärt 
mein Kollege und gießt das Heiß- 
dampföf über den Lagerbund. 

Wir sehen uns an und sind unserer 
Sache nicht sicher, Haben wir der 
Achse etwa „was bewilligt,./'? Späte¬ 
stens in Stendal werden wir es wissen. 
Abfahren! Die 03 nimmt mühelos die 
kleine Steigung zur Havelbrücke und 
weiter geht die Fahrt. Blockstelle Buk- 
kow, Großwudicke, hoch nach 
Schmetzdorf, Hinunter nach Schön¬ 
hauser Damm haben wir nichts zu ver¬ 
schenken, Aber während der Blick nach 
vorn gerichtet ist, bleibt im Unter¬ 
bewußtsein die Frage: „Was ist mit der 
Achse?,, 

Schönhausen durch, die Elbbrücke mit 
verminderter Geschwindigkeit - und 
wieder Tempo, Hämerten, Bindfeide, 
Stendal, Wie auf Kommando sind wir 
beide an der zweiten Laufachse. Kälter 
ist sie nicht geworden - aber auch 
nicht wärmer, ln Oebisfelde beruhigen 
wir unser Gewissen, steigen in den 
Kanal, nehmen die Unterteile heraus. 
Schmierpolster, Federn, öl. Alles nor¬ 
mal - nur fehlen uns zwei Stunden 
Schlaf, Der nächste Morgen ist kühl, 
dichter Nebel. Unsere Fahrt über den 
Bahnhof bis zu unserem Zug gleicht 
einem vorsichtigen Tasten. Hinter dem 


Mittellandkanal wird es gewöhnlich 
besser, doch Petrus enttäuscht uns. 
Weit aus dem Fenster gelehnt wartet 
man auf die Vorsignalbaken, Der mil¬ 
chige Dunst dämpft die Fahrtgeräu¬ 
sche, Das Tempo ist mäßig. Feuchtig¬ 
keit tropft vom Mützenschirm, kriecht 
in die Kleidung, findet jede Spalte. Ein 
Hundewetter, bei dem der Fahrplan 
auf hört Gesetz zu sein; die Sicherheit 
der Reisenden geht über alles. Unsere 
Hoffnung, daß die Sonne den Nebel 
zerteilen würde, war trügerisch, Niesel¬ 
regen setzt ein, hüllt grau in grau, 
treibt Abdampf und Rauch in unsere 
Gesichter, *. In mäßiger Fahrt roüen wir 
über den Außenring. Wir versuchen, 
mit unseren Augen den Dunst zu 
durchdringen, wir sind hellwach und 
überreizt. Golm zeigt Einfahrt frei 
Die Ausfahrt kann jetzt höch¬ 
stens „Gelb" sein. Auf dem Nebengleis 
ein Güterzug. Gleich muß die Fuß¬ 
gängerbrücke kommen, dahinter steht 
das Ausfahrtsignal. Hinter den Brük- 
kenstreben ein Schatten und dann 
— Rot! Reaktionsschneller Griff an die 
Schnell bremse, Das scharfe Kreischen 
zerschneidet die Luft, Als der Zug steht, 
sind wir mit der Lok mitten in der 
Weichensiraße... 

„In Gefahrenfällen handelt der Lo¬ 
komotivführer in eigener Verantwor¬ 
tung.*/' heißt es in den Fahrdienst¬ 
vorschriften. 

Jeden Moment kann da etwas aus dem 
Dunst auf tauchen , ** Wer hat in dieser 
Situation noch nie den berühmten 
„Tatterich" in den Fingern bekommen, 
den bitteren Geschmack auf der Zunge 
gespürt ,.. Ausgelöst, zurück mit der 
Steuerung *.. bloß raus aus der Wei¬ 
chenstraße**, „Es war aber frei 
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höre ich die Stimme des Heizers, als 
ich, nun wieder vor dem Signal, vom 
Führerstand klettere. Du hast dich nicht 
verguckt hämmert es in meinem Kopf, 
es war einwandfrei grün... Meine Knie 
zittern,,. 

Der Kumpel, der auf dem Nebengleis 
mit seiner 120 vordem Güterzug stand, 
beruhigt mich. „Du hast frei gehabt, 
Meister.., ich hab r es ja gesehen. Kurz 
vor dir ist das Signal eingefallen.. 
Beim seeligen Stephenson und James 
Watt, beim Wasserstand, der uns allen 
heilig ist - diese Worte sind wie eine 
Erlösung. Hast doch richtig gesehen.., 
ein Seufzer Am Signalfernsprecherbin 
ich schon viel sicherer. Der Fahrdienst¬ 
leiter entschuldigt sich. Das Signal 
wäre eingefallen. „Es war frei - du 
kannst weiterfahren, Meister - ich 
kann dir auch Ersatzsignal geben.,," 
Nach dem Schreck kommt der Humor 
wieder. Nehmen wir heute mal, weil 
Donnerstag ist, Variante 2. Gib mir 
Ersatzsignal — und es geht weiter,,." 
Wir bekamen Ersatzsignal - und er¬ 
reichten wohlbehalten unseren Ziel¬ 
bahnhof. Erst auf dem „Kanal" fiel 
mir wieder unsere Laufachse ein... An 
sie hauen wir nicht mehr gedacht. Auf 
unseren Hinweis ein verstehendes Lä¬ 
cheln unseres Werkmeisters, „Seht 
mal", meinte er, „die ,30' hat doch noch 
die kleinen Laufachsen, die hintere be¬ 
kommt dazu noch die volle Wärme der 
Zylinder und dann die Drehzahlen, 
die sie bringen muß ,,, da wird sie 
eben wärmer als die anderen." Man 
lernt eben auf jedem Kilometer, 

Mein Einstand auf der „03" glücklich 
war er eben nicht, aber es brauchte 
seine Zeit, um diese Maschine zu ken¬ 
nen. Was soll man sonst noch über sie 
erzählen? Wir fuhren mit ihr den 
Schnellverkehr zwischen Berlin und 
Dresden in zwei Stunden und zwölf 
Minuten, Diese Maschine, anspruchs¬ 
los in Wartung und Pflege, hat uns nie 
enttäuscht. Daß sie starke Steigungen 
nicht mochte, ist keine üble Nachrede. 
Sie war eine SchneiIzuglok für mittlere 
Zuglasten auf ebenen Strecken. Manch 
anerkennender Blick galt uns, wenn wir 
auf die Minute genau den Dresdner 
Hauptbahnhof erreicht hatten. 


Bild 3 Lok 03 2095 im Dresdner Haupt¬ 
bahnhof (1977). 

Bild 4 Die Museumslok 03001 vor einem 
Sonderzug. 

Bild 5 Lok 032150 fährt von Görlitz kom¬ 
mend in den Bahnhof Dresden Mitte ein 
(September 1977), 

Polos: W AJtxecht, OscfraLr |2L Nagol, Orasden |1) 
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Bau4ng. Dieter Köhncke, Oschatz 


Eine 

TT-Kelleranlage 

Vor nicht allzu langer Zeit wurde es mir 
möglich, in einem trockenen Keller mit 
den Abmessungen 2,10m x 3,10 m 
meine vierte TT-Modellbahnanlage 
aufzubauen. Das derzeitige Ergebnis 
nach etwa vierjähriger Bauzeit möchte 
ich mit einigen Detailfotos vorstellen. 
Um eine vielseitige Landschaftsgestal¬ 
tung zu ermöglichen, wurde das be¬ 
währte Prinzip „immer an der Wand 
lang" gewählt. Durch diese Lösung 
sollte eine Trennung des typischen 
„vollen" Modell bahn hof es von der 
freien Strecke erreicht werden. Auf den 
Fotos ist dies nicht ohne weiteres er¬ 
kennbar. Daher erfolgte die Kennzeich¬ 
nung der Fotostandpunkte im Gleis- 
plan. 

Das Anfagenmotiv ist eine zweigleisige 
Hauptbahn mit der „berühmten" ab¬ 
zweigenden Nebenbahn. Im Neben¬ 
bahnhof Holgersdorf beginnt eine sich 
im Bau befindliche schmalspurige In¬ 
dustriebahn zum Sägewerk, Später ist 
auch hier Personenverkehr geplant. 
Mittelpunkt der Antage ist der Bahnhof 
Grittenstadt mit drei durchgehenden 
Gleisen, Bahnsteigen von rund 
2000 mm Länge und einem Kopfbahn¬ 
steig von etwa 700 mm Länge. Für den 
Güterverkehr stehen drei Gütergleise, 
ein Lokumfahrgleis, zwei Abstellgleise 
von 1000 mm und ein Gleis für die Orts¬ 
güteranlage zur Verfügung, Neben der 
Güteranlage befindet sich das Bw mit 
Drehscheibe und ein neuer siebenstän¬ 
diger Rin gl oksch uppen. Die Gleislänge 
für eine „Runde" der Hauptbahn be¬ 
trägt etwa 21m. Die Strecke der Neben¬ 
bahn ist mit nahezu 6 m wesentlich 
kürzer. Der Bahnhof Holgersdorf ist 
als imitierter Durchgangsbahnhof an¬ 
gelegt. Unterhalb der freien Strecke 
befindet sich ein sechsgleisäger Schat¬ 
tenbahnhof, 

Bei der Gebäudewahl und Stadtgestal¬ 
tung wurde versucht, Gebäude mit 
neutralem Baustil einzusetzen, um 
beim späteren „Epochenfahren" 
keinerlei Probleme zu haben. Bilanz- 
und Kapazitätsprobleme hat es bei 
dieser Rekonstruktion in Grittenstadt 
nicht gegeben. 



Die BiIdnurrnnern sind mit den im Gleisplan angegebenen 
Foto&randpunkten [1—7) identisch. 
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Durch Umbauten und Variationen sind 
ein Stadtteil um den Bahnhof und zwei 
Ausfallstraßen entstanden. Gegenüber 
der Stadt mit Bahnhofsanlagen liegt die 
freie Strecke mit Feldweg, Graben, 
Büschen, Bäumen und Feldern - ein 
Stück Natur trotz des regen Zugver¬ 
kehrs. ln Hoigersdorf ist bereits ein 
Bauernhof im alten Stil vorhanden. Das 
Wohnhaus ist das veränderte Mamos- 
Dorfgasthaus, die Scheune und Stallun¬ 
gen sind Eigenbauten, wobei die Was- 


serpumpp und der Misthaufen nicht 
fehlen. 

Noch ist die Anlage nicht fertig. Beim 
Bau versuche ich stets eine Ausgewo¬ 
genheit zwischen dem Bahnhofs¬ 
bereich und der Landschaft zu errei¬ 
chen. 

Der Fährverkehr ist bei mir bisher 
immer etwas zu kurz gekommen, wobei 
mein Fahrzeugpark für Schiene und 
Straße beachtlich ist Auch hier habe 
ich meine Wunschlücke der Fahrzeuge 


durch Um- und Eigenbauten sowie 
Frisuren etwas geschlossen. 

So sind folgende Lokomotiven entstan¬ 
den: 

BR 03 10 , 22, 50 40 , 58, 58 30 , 80 und 99. 
Weiterhin stammen aus eigener Werk¬ 
statt ein Kranzug, 14 Güterwagen, ein 
vierachsiger Gepäckwagen, 3 preußi¬ 
sche Abteilwagen mit zwei dazugehöri¬ 
gen Gepäckwagen und eine größere 
Anzahl von Sfraßenfahrzeugen. 


Rezension 


Werner Steinke; 

„Die Rübelandbahn“ 
transpress VEB Verlag für 
Verkehrswesen, 208 Seiten, 
178 Fotos, 24 Tabellen, 
15,60 M 


Die Rübelandbahn gehört 
von ihrer technischen 
Entwicklung her gesehen zu 
den interessantesten re- 
geispurigen Nebenbahnen 
der DDR, Nicht allen Eisen- 
bahnfreunden ist bekannt, 
daß diese Strecke von 
Btankenburg/Harz nach 
Königshütte (ehemals bis 
Tanne bzw. Drei Annen 
Hohne}, auch „Harzbahn" 
genannt, den Charakter 
einer Hochgebirgsbahn 
trägt Ursprünglich als 
Zahnradbahn gebaut und 
betrieben, trat von hier aus 
das Zahnstangensystem 
„Abt" seinen Siegeszug in 
die Welt an. 

Wer einmal das mächtige 
„Bullern" von drei Lokomo¬ 
tiven der BR 95° in der 
Kurve von Michaelstein bei 
einer Steigung von 60 °/qq 
miterlebt hat, wird bestäti¬ 
gen, daß es dem Autor in 
hervorragender Weise 
gelungen Ist, ein plastisches 
Bild von der Rübelandbahn 
zu vermitteln. Dabei ent¬ 
deckt der Leser in der recht 
ausführlichen geschichtli¬ 
chen Darstellung viel Neues 
und bisher Unbekanntes, 

So bestand bereits vor 
Inbetriebnahme der Harz 
bahn eine Erzbahn bis 


Braunesumpf und somit 
hatte der Bielsteintunnel 
bereits einen Vorläufer. Gut 
dargestellt sind auch die 
Entwicklungsschritte bis 
zum Bau der eigentlichen 
Harz bahn aufgrund der 
wirtschaftlichen Entwick¬ 
lung im Oberharzgebiet, Die 
ausführliche Beschreibung 
der Linienführung und das 
zahlreiche Bildmaterial 
bringen dem Leser von 
Seite zu Seite neue Erkennt¬ 
nisse. Helle Freude erweckt 
bei jedem Eisenbahnfreund 
auch die gelungene Schil¬ 
derung der Konstruktion 
und Wirkungsweise des 
Zahnradbahnsystems Abt. 
Man fühlt sich in den Zug 
versetzt und fährt einmal 
Zahnradbahn bis Tanne. 
Frappierend sind immer 
wieder die damals relativ 
kurzen Bauzeiten, 

Die große Stärke des Autors 
als Leiter des Bahnbetriebs¬ 
werkes Blankenburg liegt 
natürlich in der Schilderung 


des Lokomotiv- und Trieb¬ 
wagenparks der ehemaligen 
Hai berstadt-B lanken burger 
Eisenbahn (HBE), der jetzi¬ 
gen Rübelandbahn. Dabei 
ist selbst für den „Harz- 
bahn-Kenner" der Einsatz 
von dieselelektrischen 
Triebwagen sehr aufschluß¬ 
reich, der durch hervorra¬ 
gende Bilddokumente 
untermauert wird. Sogar 
zwei 96°er haben sich auf 
diese Strecke „verirrt". Die 
ausführliche Darstellung der 
Triebfahrzeuge im Anhang 
sowie der Elektrifizierung 
der Strecke durch die DR 
runden das Bild ab. 

Bei einer Überarbeitung des 
Buches sollte auch eine 
Aussage zum Verbleib der 
Triebfahrzeuge (Ausmuste¬ 
rung etc.) gegeben werden. 
Interessant wäre ferner die 
Beantwortung der Frage, 
warum nie eine Dnllings- 
Lok bei der HBE zum Ein¬ 
satz gekommen ist. 

Etwas zu kurz kommen 


vielleicht auch Betrachtun¬ 
gen zum Wagenpark, zum 
Signalsystem, zur Entwick¬ 
lung der Reisegeschwindig¬ 
keiten sowie zu den Ftach- 
landslrecken der HBE, Und 
noch eine Frage entsteht: 
Gab es 1904 tatsächlich 
schon motoren getriebene 
Omnibusse im Einsatz 
zwischen Rübeland und 
Drei Annen Hohne oder 
handelt es sich hier um 
Pf erde-Omni busse? 

Auf keinen Fall soll durch 
diese Bemerkungen die 
Leistung des Autors ge¬ 
schmälert werden. Es 
wurde ein Buch geschaffen, 
das in hervorragender Art 
und Weise die Bedeutung 
der „Rübelandbahn' 1 für die 
Entwicklung des techni¬ 
schen Fortschritts im Eisen¬ 
bahnwesen darstellt. 

Sofern das Buch im Handel 
vergriffen ist, bitten wir die 
Leihmöglichkeiten in den 
Bibliotheken zu nutzen. 

Re. 


Liebe Leser! 

Auf Wunsch vieler Freunde findet nochmals 
am 7.September 1982 r 20,00 Uhr in der 
Leipzig-Information am Sachsenplatz (Raum 207) 
für Sie der Vortrag 

„Historische Bahnhofsbauten“ 

... ein Streifzug in Wort und Bild von und mit Prof. Dr.-ing. Manfred Berger 

(eine Messeveranstaltung des transpress VEB Verlag für Verkehrswesen Berlin) statt. 

Auch im Rahmen dieser Veranstaltung werden leitende Mitarbeiter 
des Verlages über die weitere Entwicklung 

und Herausgabe poiuiärwissenscheftlicher Eisenbahnliteratur informieren, 

* t 

Wir laden Sie zu dieser Veranstaltung herzlich ein. 
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Dipl,-Ing. Horst Winkel mann und 
Ing. Klaus Winkelmann, Zwickau 


Das Akku¬ 
schi eppf ahrzeug 
(ASF) EU 6 

Vorbild 

Zur rationellen Gestaltung von Ver¬ 
schiebearbeiten in Bahnbetriebswer¬ 
ken, zum Umsetzen von Dampf-, 
Diesellokomotiven und Triebwagen 
sowie zur Bewegung von Elektro¬ 
lokomotiven bei fehlender oder strom¬ 
loser Fahrleitung wurde vom Kombinat 
VEB Lokomotivbau-Elektrotechnische 
Werke „Hans Beimler" das Ak¬ 
kuschleppfahrzeug EL 16 entwickelt. 

Der konstruktive Teil basiert auf Bau¬ 
gruppen der vom gleichen Betrieb seit 
1949 gebauten AkkumulatoremGru- 
benlokomotive EL 8 . Mit der Serienfer¬ 
tigung des ASF begann man 1966, Bis 

1972 stellte die Deutsche Reichsbahn 
52 Fahrzeuge dieses Typs in Dienst, 

1973 erhielt die VR Polen das erste 
Akkuschleppfahrzeug. In der Ausfüh¬ 
rung mit einer geänderten Getriebe¬ 
übersetzung kann das ASF auch im 
Verschiebe- und Zulieferdienst für 
kleine Betriebe, Industrie komplexe und 
Hafenanlagen verwendet werden, 
wobei sich durch die geringen An- 
schaffungs- und Wartungskosten 
ökonomische Vorteile gegenüber 
Diesellokomotiven ergeben. 


Modell 

Da ein Abschleppfahrzeug auf einer 
Anlage vielseitig verwendbar ist, sollte 
es mit einem eigenen Antrieb versehen 
werden. Das Fahrwerk wird in Blech¬ 
bauweise aus dickem Messing gefer¬ 
tigt, wobei im Gegensatz zum Vorbild 
die Radsätze in einem Innenrahmen 
gelagert werden. Als Radsätze finden 
solche der TT-BR 118 Verwendung. Die 
Radscheiben werden entfernt und auf 
neu angefertigte Achsen (2 mm-Sil- 
berstahl) für 16,5 mm-Spur befestigt. 
Fixiert werden Rad scheiben und An¬ 
triebsritzel mit einem kalthärtenden 
Epoxidharzkleber [z, B, Epasol EP 11). 
Für den Antrieb des Fahrzeuges bieten 
sich mehrere Möglichkeiten, von denen 
zwei erläutert werden sollen: 


Variante 1: Im Führerstand wird ein 
PIKO-Kleinstmotor 2032 senkrecht zur 
Achse eingebaut, der sein Antriebsmo¬ 
ment mittels Schneckenantrieb über 
Zwischenzahnräder auf die Antriebs¬ 
räder überträgt. Die dabei mögliche 
Untersetzung genügt, um das Modell 
mit 2 bis 3 Güterwagen zu bewegen. 
Bei Modell geschwind igkeit dürften die 
Fahreigenschaften allerdings nur un¬ 
genügend sein, immerhin erreicht das 
Vorbild nur eine Höchstgeschwindig¬ 
keit von 6 km/h* Unser HO-Modell 
müßte also zur Absolvierung von 


Kohlebürsten. Sie werden in Bürsten¬ 
rohren gelagert, die in der Bürsten¬ 
brücke befestigt sind. Über diese Koh¬ 
lebürsten wird dem Anker die erforder¬ 
liche Betriebsspannung zugeführt. Die 
Ankerachse ist auf der Bürsten¬ 
brückenseite und der kraftabgebenden 
Seite (Getriebeseite} in Novotex- oder 
Polystyrolbuchsen gelagert. 

Dieser Motor wird als Flachankermotor 
in das Kleinstfahrzeug eingebaut. Die 
Ankerachse befindet sich dann in senk¬ 
rechter Lage zur Gleisachse, Die Bau¬ 
gruppen Bürstenbrücke und getriebe- 


1SSÖ 



Zeichnung: Verfasser 


einem Meter Fahrstrecke eine Zeit von 
50 Sekunden benötigen. 

Variante 2: Wesentlich bessere Lang¬ 
samfahreigenschaften wird das Modell 
aufweisen, wenn wir uns einen Motor 
mit großem Ankerdurchmesser aus 
Industrieteilen selbst bauen. Die Platz¬ 
verhältnisse im Gehäuse des ASF ge¬ 
statten die Unterbringung eines Per¬ 
manentmagnetringes von 30 mm 
Außendurchmesser, Der Modelleisen¬ 
bahner kann dafür den Permanent¬ 
magneten und Anker der ehemals pro¬ 
duzierten P1KO-BR 50 verwenden. Bei 
diesem Anker ist der Kollektor als 
Flachkotlektor ausgeführt und sitzt di¬ 
rekt vor der Ankerwicklung, Auf dem 
Kollektor schleifen federnd die beiden 


seifige Lagerpiatte können im Eigenbau 
bzw. aus handelsüblichen Teilen her¬ 
gestellt werden. 

Zur Erreichung optimaler Fahreigen¬ 
schaften empfiehlt es sich, den Motor 
mit einer Schwungmasse zu versehen. 
Da die Platzverhältnisse die Unterbrin¬ 
gung einer externen Schwungmasse 
nicht gestatten, werden die verfügba¬ 
ren Raume zwischen den Ankerbörnern 
mit Blei ausgegossen. Beim Umman¬ 
teln des Ankers ist wie folgt vor¬ 
zugehen: Zunächst muß der Anker 
allseitig isoliert werden, da das strom¬ 
leitende Blei an den Ankerwicklungen 
einen Kurzschluß verursachen würde. 
Mit einer isolierenden, hitzebeständi¬ 
gen Flüssigkeit (z. 8, Emailletack} wer- 
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den die zu isolierenden Flächen zwei¬ 
mal gestrichen, lm nächsten Arbeits¬ 
gang fertigen wir aus Pappe eine be¬ 
cherförmige Gießform. Ein Stück 
Pappe im Format 50 x 50 mm bildet 
den Boden der Form. In der Mitte wird 
ein Loch für die Ankerwelle ein¬ 
gebracht. Ein etwa 12 mm breiter Papp¬ 
streifen, der ringförmig gebogen wird, 
dient als Mantel der zylinderförmigen 

i 


Gießform eingebracht und der Gieß¬ 
vorgang kann beginnen. Als Material 
verwenden wir Blei oder Stangenlöt¬ 
zinn, das in einem kleinen Blechtiegei 
über der Gasflamme zum Schmelzen 
gebracht wird. Vor dem Gießvorgang 
werden die Verunreinigungen mit 
einem Blech vom flüssigen Material 
abgenommen. Danach erfolgt der Guß. 
Anschließend wird der Anker über¬ 


dreht, wozu sich eine elektrische Bohr¬ 
maschine mit Horizontaiständer eignet. 
Im Nachgang erfolgt das Auswuchten 
des Ankers. Man fertigt sich dazu ein 
Hilfswerkzeug aus zwei gebrauchten 
Rasierklingen, Die Rasierklingen wer¬ 
den mit zwei 18 mm fangen Gewinde¬ 
hülsen verschraubt. Zum Auswuchten 
wird die Ankerachse auf den Schneiden 
gelagert und geprüft, ob der Anker in 
seiner Lage verharrt. Solange noch 
eine Seite des Ankers schwerer ist, 
muß das Material angebohrt werden. 
Das Fahrzeug verfügt damit auch bei 
Abschalten der Fahrspannung über 
einen gewissen Auslauf, so daß ein ruck¬ 
artiges Anhalten vermieden wird. 

T riebfa hrzeug Oberteil 

Die Anfertigung des Triebfahrzeug¬ 
oberteils geschieht in bekannter Weise* 
Als Material findet 0,3 mm starkes Mes¬ 
singblech Verwendung. Dem Anfänger 
können die Hinweise im Band 7 der 
Modellbahnbücherei dienlich sein. 

Farbgebung und Beschriftung 

- Fahrwerk unterhalb des Umlaufes: 
mattschwarz 

Triebfahrzeugoberteil: grün 
Beschriftung: weiß, z,B, „ASF 24" 

- Schraffur: gelb/schwarz 

Falls der Modelleisenbahner den ASF 
nicht in einem Bahnbetriebswerk, son¬ 
dern zur Bedienung eines Werk¬ 
anschlusses verwenden möchte, kann 
er das Fahrzeug mit einer signaloran¬ 
gen Farbgebung versehen. 




Bilder 1 bis 3 Akkuschieppiahrzeug (ASF) EL 16 
vom Kombinat VEB Lokomotivbau-EJektronische 
Werke „Hans Seimler" Hennigsdorf. 

Fotos: Verl esse r 


Form. Der Mantel wird mit der Kante 
auf die Grundplatte geklebt. Nachdem 
der Anker präpariert ist, wird er in die 
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Aller 
Anfang 
ist schwer 

Redaktion: 

„Freund Herfen, in diesem 
Jahr begehen wir den 
20. Jahrestag der Gründung 
des Deutschen Modelleisen¬ 
bahnverbandes der DDR 
und führen den XXIX. Inter¬ 
nationalen Modellbahnwett¬ 
bewerb durch. Welche 
Beziehungen sehen Sie 
zwischen diesen beiden 
Ereignissen, und wie stehen 
Sie persönlich dazu?" 

Freund Herfen: 

„Als 49jähriger kann ich 
heute rückblickend festste!- 
len, daß meine Entwicklung 
als Modelleisenbahner, die 
bereits in frühester Jugend 
begann, sehr erfolgreich 
verlief. Mit 14 Jahren er¬ 
warb ich meine erste Mo- 
dellbahn — eine Märklrn- 
HO-Bahn und als Student 
betätigte ich mich in den 
fünfziger Jahren an der 
Hochschule für Verkehrs¬ 
wesen in Dresden bei Prof, 
Kurz in einer Modellbahn- 
gruppe. Dem DMV trat ich 
1962 kurz nach dessen 
Gründung bei, und damit 
kann ich heute auf eine 
20jährtge Mitgliedschaft 
zurückblicken. 

Wenn Sie mich nach den 
Beziehungen zwischen dem 
DMV und dem internationa¬ 
len Modellbahnwettbewerb 
fragen, so vertrete ich die 
Meinung, daß ohne den 
Einfluß des DMV dieser 
Modellbahn Wettbewerb in 
seiner heutigen Form und 
Qualität nicht denkbar wäre. 
Getragen von unserer 
Zeitschrift „modell- 
eisenbahner" hat sich 
der Internationale Model I- 
bahnwettbewerb von sei¬ 
nem Beginn 1954 in der 
Beniner Wuhlheide an 
einen 'asten Platz im Ter¬ 
minplan vieler Modelleisen¬ 
bahner erobert. Ich denke, 
die gestiegenen Tel! nah- 
merzahten und besonders 
die hervorragende Qualität 
der meisten Modelle bewei¬ 
se r zzs. icr selbst beteiligte 


mich seit dem ersten Wett- 
bewerbsjahr mit wenigen 
Ausnahmen daran. 

Daß aller Anfang schwer ist, 
zeigte sich an meinem 
16. Platz im ersten Jahr, 
Nach einigen mittleren 
Plätzen konnte ich 1962 in 
Rostock dann mit einem 
HO-Modell der BR 78 erst¬ 
mals einen 1. Platz erringen. 


Immer dicht umlagert Ist Modell- 
bahnfreund Olaf Herfen wenn es 
darum geht, aus den Erfahrungen 
das Modellbahnbaues etwas zu 
hören. 

Foto: E.-P. Dargol, Berlin 

dem in den folgenden 
Jahren weitere folgten. Bei 
diesem Modell der BR 7S 
habe ich erstmals einen 
Knickrahmen angewandt. 
Die damit gemachten guten 
Erfahrungen fanden ihre 
Anwendung in der Indu¬ 
strie. So sind z. B. die BR 23 
und 01 des VEB PIKQ 
Sonneberg mit diesem 
Knickrahmen versehen. 
Diese gute Zusammenarbeit 
mit der Modellbahnindu- 
strie konnte erfolgreich 
fortgesetzt werden. Mein 
Wettbewerbsmoden de" 

BR 01 510, mit dem ich 
ebenfalls einen 1. Platz 
belegen konnte, diente dem 
VEB PIKQ als Handmuster 
für die Entwicklung des nun 
bereits bei vielen Model¬ 
leisenbahnern beliebten 
Modells. Die ehemalige 
Zwickauer Firma Gützold 
verwendete mein Wettbe- 
werbsmodell der BR 
V 180020 als Handmuster. 
Die guten Erfahrungen, die 
ich in der Zusammenarbeit 
mit unserer Modellbahn¬ 


industrie gewinnen konnte, 
bewirkten, daß mir die 
Leitung der Gruppe „Bera¬ 
tung der Industrie" in der 
Technischen Kommission 
des DMV übertragen wurde. 
In dieser Funktion bemühe 
ich mich, die vielen guten 
Erfahrungen der Modell¬ 
bauer im Rahmen der 
technischen Möglichkeiten 


StBiü 


in der Produktion wirksam 
werden zu lassen," 

Redaktion: 

„Freund Herfen, Sie schil¬ 
derten neben Ihrer persönli¬ 
chen Entwicklung als Mo¬ 
delleisenbahner die sich 
günstig auswirkenden 
Wechselbeziehungen zwi¬ 
schen Internationalem 
Modell bahnwettbewerb, 
DMV und Modellbahnindu¬ 
strie. Sicherlich haben sich 
in Ihrer Verbandstätigkeit 
aber auch Probleme er¬ 
geben, die zu erfahren für 
unsere Leser von Interesse 
wären" 

Freund Herfen: 

„Ja, ich denke doch! Zwei 
weitere Aufgabengebiete 
der Technischen Kommis¬ 
sion des DMV möchte ich 
erwähnen: Die Technische 
Kommission bemüht sich 
ständig, mit breiten Kreisen 
unserer Modelleisenbahner 
einen Erfahrungsaustausch 
zu verschiedenen Fragen 
des Modellbaus zu pflegen. 
Das Ziel besteht darin, 
weitere Modelleisenbahner 
für den Modellbau und die 
Teilnahme am.Internationa¬ 
len Model i bahnwettbewerb 
zu gewinnen. Leider muß¬ 


ten wir aber feststellen, daß 
diese guten Initiativen nicht 
immer den gewünschten 
Erfolg hatten. So mußte 
z , B. ein 1981 geplanter und 
bereits vorbereiteter Erfah¬ 
rungsaustausch in Marien- 
berg wegen zu geringer 
Tetlnahmemeldungen 
abgesagt werden. 

Positiv einzuschätzen ist 
dagegen die bereits vielen 
Modelleisenbahnern be¬ 
kannte Kleinsenenproduk- 
tion von AG des DMV für 
Verbandsmitglieder, Bei der 
Kleinserienproduktion geht 
es darum, interessierten 
Mitgliedern Modelle zur 
Verfügung zu stellen, die 
das vorhandene Angebot 
industrieller Erzeugnisse 
sinnvoll ergänzen, bzw. 
Kleinteile zu produzieren, 
die bei vielen Modellbauern 
gefragt sind. Die Ergebnisse 
beweisen, daß dieser Weg 
richtig ist. So ist z. B. das 
erste Kieinserienmodell der 
AG Marienberg/Meißen - 
der ETA 177 - trotz der 
Unkenrufe vieler Pessimi¬ 
sten ein voller Erfolg ge¬ 
worden, Aber auch weitere 
Modelle, wie der SKL, der 
Eiskühlwagen EK4 und viele 
bisher produzierten Klein¬ 
teile, fanden Interesse bei 
unseren Verbandsmitglie¬ 
dern. Daß die Kleinserien- 
produktion auch von ande¬ 
ren AG aufgenommen 
werden kann, zeigten z. B, 
die AG Pirna mit der BR 50 
in TT und die AG 3/46 
Dresden mit Entkupplern 
und Prellböcken in HO. Ich 
hoffe, daß diese Entwick¬ 
lung anhält und weitere 
Interessenten für die Klein¬ 
serienproduktion gewonnen 
werden können. Ich sehe in 
dieser Form der Ver¬ 
bandstätigkeit eine echte 
Bereicherung des Modell¬ 
baus. 


Redaktion: 

„Wir danken ihnen für Ihre 
Ausführungen und 
wünschen Ihnen besonders 
im Internationalen Modell¬ 
bahn Wettbewerb sowie als 
Mitglied der Technischen 
Kommission des DMV 
weitere Erfolge!" 

Das Interview mit Freund 
Herfen führte im Auftrag 
der Redaktion das Beirats¬ 
mitglied Peter Pohl. 
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Fahrleitung 

Null - Ltittr 
Gleisabschnitte 

■ zu den Verteilern 


Z-Schaltung 
bei echtem Fahr¬ 
leitungsbetrieb 

Auf meiner Heimanlage 
kommen alle drei Traktions- 
arten zum Einsatz. Natürlich 
sind nicht alle Strecken mit 
Fahrleitung versehen, 
wodurch die Verwendung 
von Dampf- und Dieselloks 
motiviert wird (nebenbei 
macht auch der Lokwechse! 
viel Freude!), Bei der Ein¬ 
beziehung des Fahrleitungs- 
betriebs in die schon vor¬ 
handene Z-Schaltung stand 
ich vor dem Problem der 
Isolierung der Fahrleitungs¬ 
abschnitte- Ich umging 
diesen konventionellen 
Weg, in dem ich grundsätz¬ 
lich die gesamte Fahrleitung 
als Null-Leiter für den 
Fahdeitungsbetrieb vorsah. 
So wurde es möglich, die 
Elloks ebenfalls über die im 
Gleis vorhandenen Fahr* 
Spannungsabschnitte zu 
steuern. Um die freizügige 
Zuteilung der Netzgeräte zu 
allen Triebfahrzeugen — 
unabhängig von der Art der 
Spannungszuführung - zu 
gewährleisten, habe ich 
jedem Netzgerät einen 
Umschalter zugeordnet, mit 
dem der Null-Leiter des 
bet reffe nd e n Net zge r ates 
wahlweise an die Fahr¬ 
schiene oder die Fahrlei¬ 
tung gelegt werden kann 
(siehe Skizze 1). 

Einfache 
Schaitmittel 
für die 
Z-Schaltung 

Bei einer umfangreichen 
Z-Schaltung ist es nicht nur 
eine Frage des finanziellen 
Aufwands, sondern viel¬ 
mehr des Platzbedarfs im 
Stellpuit, die Zuschaltung 
der Netzgeräte zu den 
einzelnen Gleisabschnitten 
mittels handelsüblicher 
Schaltmittel vorzunehmen, 
wenn man auf die zwar 
einfache aber doch recht 
primitive Anwendung der 
„Stöpsel methode" verzich¬ 
ten möchte. Letztere verbie¬ 
tet sich allein durch das bei 


mehr als zwei Netzgeräten 
entstehende Drahtgewirr, 
Auch ich stand vor dieser 
Aufgabe und glaubte, eine 
recht billige und dennoch 
ansprechende Lösung 
gefunden zu haben, die sich 
seit längerer Zeit bewährt 
hat. Man benötigt eine 
ausreichende Menge Löt¬ 
ösen mit 2 und 3 mm Star¬ 
ken Bohrungen sowie 
diverse Senk- und Zylinder- 
kopf schrauben M2 und 
ebenfalls Zylinderkopf¬ 
schrauben M3. Die prakti¬ 
sche Lösung ist am besten 
den Skizzen 2 und 3 zu 
entnehmen, bei der die 
Verwendung von 4 Netz¬ 
geräten vorgesehen ist 
Durch Änderung des Ver¬ 
teil Winkels läßt sich diese 
Anzahl vergrößern. 

Stoßen von 

Prägepappen 

und 

-plastplatten 

Nicht immer reichen die 
Abmaße der handelsübli¬ 
chen Pappen oder Plastpap¬ 
pen aus, um die benötigten 
Beplankungen aus einem 
Stück anzufertigea Hier 
sollte man nicht einfach 
2 


Platte an Platte fügen, 
sondern sich der Mühe 
unterziehen, die Teile 
untereinander im Verband 
(also verzahnt) zu stoßen. 
Oer bessere Anblick - bei 
sauberer Ausführung ist der 
Stoß kaum sichtbar - lohnt 
den zusätzlichen Aufwand 
immer. 

Beladegut 
für offene 
Güterwagen 

Nichts bringt die Vorbild¬ 
wirkung eines Güterzuges 
so zustande, wie die in 
bunter Vielfalt beladenen 
Wagen. Hierzu einige Tips; 

— Stahl in Bunden, wie er 
für die Bauindustrie be¬ 
nötigt wird, kann aus dem 
in verschiedenen Stärken 
erhältlichen Blumenbinde¬ 
draht nachgebildet werden; 

— Ausgediente Konserven¬ 
dosen liefern Blechtafeln, 
die in drei oder vier Ex- 

3 




emplaren übereinanderge- 
lötet werden. Die Vorbitd- 
wirkung wird durch rostfar¬ 
benen Anstrich erhöht; 

- Mit etwas Mühe lassen 
sich aus dünnen Leisten 
Dachbinder hersteilen. 
Mehrere Binder mit weite¬ 
ren Leisten „verschweltet" 
stellen einen kompletten 
Dachverband dar, der zur 
Erhöhung der Vorbildtreue 
mit etwas schmutziger 
Verdünnung {Holzschutzan¬ 
strich ) eingefärbt wird. 

- Wer über eine eigene 
kleine Drehbank verfügt, 
kann aus den anfallenden 
Drehspänen ganze Wagen¬ 
ladungen von Schrott 
nachbilden. Damit können 
auch hervorragend echte 
Schrottecken im Bw gestal¬ 
tet werden, wobei man die 
Sortierung hierbei nicht 
vernachlässigen sollte. 

Fahrleitungs- 

Schutzgitter 

Aus einem Stück Draht¬ 
gewebe für Siebe mit 
0,2 mm Öffnungsweite habe 
ich alle Schutzgitter für 
Gefahrenpunkte an der 
Fahrleitung nachgebildet. 
Das entsprechend zuge¬ 
schnittene Stück Gewebe 
wird auf vorher angefertigte 
Rahmen aus Draht oder 
dünnen Blechstreifen ge¬ 
lötet oder mit Zweikom- 
ponentenkleber befestigt. 
Wickelt man zugepaßte 
Stücke dieses Gewebes 
über ein 3 bis 4 mm starkes 
Stück Rundmaterial, lassen 
sich hieraus auch optisch 
sehr wirksame HO-Papier- 
korbe herstellen. Daß diese 
dann keine Böden haben, 
fällt bei ihrer Winzigkeit gar 
nicht auf. 

U. Schultz, Neubrandenburtj 

★ 


Bau von 
Lichtsignalen 
mit Lichtleitkabel 
in der 

Nenngröße N 

Mit relativ geringem Auf¬ 
wand habe ich mir für 
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meine N-Anlage alle Lieht- 
signale selbst hergestellt, 
da der Handel für diese 
Nenngröße noch keine 
anbietet. Um dem Maßstab 
von 1:160 gerecht zu wer¬ 
den, habe ich für die Si¬ 
gnalbeleuchtung Lichtleit¬ 
kabel verwendet. Da die im 
Handel angebotenen Licht¬ 
leitkabel einen zu dicken 
isoliermantel besitzen (der 
Mast würde nicht dem 
Maßstab entsprechen), 


benutzte ich nur die einzel¬ 
nen Fasern des Kabels. 

Für den Mast verwendete 
ich teere, sehr gut gerei¬ 
nigte Minen von Mehrfar¬ 
benkugelschreibern (Außen- 
durchmesser 2,3 mm), von 
denen die Schreibspitzen 
entfernt wurden. Bei grauer 
Farbgebung stellen sie eine 
sehr gute und stabile Be¬ 
tonmastimitation dar. 
Entsprechend dem Innen¬ 
durchmesser wird nun die 
maximale Anzahl der zu 
verwendenden Lichtleitfa¬ 
sern ermittelt und für die 
jeweiligen Fahrbegriffe 
aufgeteilt. Beispielsweise 
verwendete ich für ein 
Blocksignal mit drei Begrif¬ 
fen 3 x 8 Fasern eines 
Lichtleitkabels, Durchmes¬ 
ser 2,25 mm. 

Bei der Montage der Si¬ 
gnale ist darauf zu achten, 
daß die Fasern des Lichtleit¬ 
kabels nicht geknickt oder 
starken mechanischen 
Belastungen ausgesetzt 
werden. Das Verleimen der 
einzelnen Stränge (jeder 


Fahrbegriff ein Strang) am 
Signalschild sollte erst nach 
der kompletten Montage 
des Mastes am Schild 
erfolgen; denn beim Biegen 
verleimter Stränge brechen 
einzelne Fasern, und es 
entstehen dunkle Punkte im 
Leuchtbild (tote Fasern). 

Es besteht die Möglichkeit, 
daß Lichtvor- und Licht* 
hauptsignale über die 
gleichen Lampen betrieben 
werden* In diesem Fall 


müssen jedoch anstelle 
farbiger Lampen für jeden 
Lichtleitkabeleingang far¬ 
bige Scheiben verwendet 
werden. Z. B. Lichthaupt¬ 
signa!: rot und Lichtvor- 
signal: gelb. Zur Fertigung 
der Lichtübertragungseinheit 
sei noch folgendes bemerkt: 
Um die Leuchtfähigkeit des 
Signals zu erhöhen, sollte 
Alu-Folie für die lichtüber- 
tragungszylinder verwendet 
werden. 

Hans-Jürgen Kaiser, Leipzig 

★ 

Tender mit 
Drehgestellen 

Bei der BR 35 in TT sind m, E, 
die Stromabnahme und die 
mit einer Attrappe angedeu¬ 
teten Drehgestelle zu ver¬ 
bessern. Um diesen Zustand 
abzuändern, eignen sich 
besonders Güterwagen- 
Drehgestelle mit Blech- 
körnerlager, letztere sind 
jedoch erstmal auszubauen. 


Zunächst aber werden die 
Drehgestell-Blenden vom 
Tender abgetrennt. Die 
Innenflächen der Blenden 
und Außenflächen der 
Drehgestelle müssen so 
dünn wie möglich ab¬ 
geschliffen bzw. -gefeilt 
werden. Erst jetzt kann man 
die Slechlager wieder 
befestigen. Nun werden von 
den Drehgestellen die 
beiden äußeren Querstre¬ 
ben entfernt. Dann erfolgt 
die Auswechslung der 
umgerechnet 01100mm 
großen Tenderräder. Die 
Räder der vorderen Lauf¬ 
achse (01000 mm) werden 
nun abgezogen. 

Behält man die Tenderräder 
bei, so sind sie zusammen 
mit der Steckachse aus der 
Hohlachse zu ziehen. Am 
Lauf zapfen ist dann ein 
Körner anzudrehen, der 
unmittelbar hinter dem Rad 
angesetzt werden muß. Es 
ist ratsam, die Körner zum 
Zwecke einer besseren 
Stromabnahme zu polieren. 
Nun können die Räder 
wieder zusammengesteckt 
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werden. Die mittlere Quer¬ 
strebe des Drehgestells 
wird dann etwas abgefeitt, 
da die Räder sonst klem¬ 
men. Die Messinglagerble¬ 
che des Tenderunterteiles 
werden dann bis zur Ab¬ 
kantlinie entfernt. Jetzt wird 
die Innenkante der Radaus¬ 
spa rungen entsprechend 
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Hartpappe, Plaste ao 
nach dem Verleimen / 
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Die Longe, der Lichtfasern ist 
unproblematisch Um Jsoher- 
schlauch vb liegen) 



Poppsch&be 
evtl faröige Scheibe 


gekennzeichnet (Bild 3). Der 
Mittelpunkt ist das Zapfen¬ 
lager. Um dem Zapfen 
genügend Halt zu geben, 
wird ein Stück Plaste von 
unten darüber geklebt 
(Bild 4), Der Zapfen muß 
sich allerdings leicht drehen 
lassen. 

Sollten die Räder am Ten¬ 
derunterteil schleifen, so 
sind noch dünne Distanz- 
piättchen auf dem Lager¬ 
plättchen zu befestigen. 

Nun werden zur Stromüber¬ 
tragung jeweils die beiden 
Lagerbleche auf einer Seite 
mit einem dünnen Draht 
zusammengetötet, ln der 
Mitte des Drahtes lötet man 
dann noch einen weiteren 
Draht senkrecht, der die 
Lötfahne mit dem Ten¬ 
derunterteil verbindet. Wird 
der Draht gut gelegt, wirkt 
er wie eine Rücksteilvorrich¬ 
tung, 

Für Wettbewerbsmodelle 
hat dieser Vorschlag aber 
einen kleinen „Schönheits¬ 
fehler", Der Achsstand des 
Gütenwagendrehgestells ist 
ein bißchen größer als der 




des Tenders, Bei einem Teil 
meiner selbstgebauten 
Dampfloks erfolgt die 
Stromabnahme nur über 
solche Tender. Stromfüh¬ 
rende Kreuzungen und 
Weichen werden dadurch 
problemlos überfahren. 

Hans-Gerd Ludwig, Ztesar 
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Alfred Schubert (DMV), Erfurt 

Modell- 
eisenbahn- 
triebfahrzeug - 
106256-1 

Im Heft 1/82 veröffentlichten wir bereits eine technische 
Beschreibung des hervorragenden HQ-Modetls der Lok 
106266-1 vom Zwickauer Werkteil des VEB Plastlcat Arv 
naberg-Buchholz, 

Mit diesem Beitrag beginnen wir nun eine neue Serie, in 
der Wissenswertes über Konstruktionsmaße und tech¬ 
nische Parameter neuer Modell-Triebfahrzeuge unserer 
Modeilbahn-Industrie informiert wird. 


Funktion und Zuverlässigkeit 


Parameter 

Soll 

Ist 

Anfahrspannung/Stromauf- 
nahme bei Leerfahrt 

3,5 V 

3,5 V/130 mA 

Anf a hrsp a n n u ng/ St rom a uf - 
nähme bei Lastfahrt 

4,0 V 

4,0 V/170 mA 

H öc h stg esch wi nd ig ke it 
bei l2V-Nennspannung 

lÜOMkm/h 
(80 km/h) 

78,6 M km/h 
(62,8 km/h) 

Zugkraft in der Ebene 

0,3 N 

0,7 N 

Zugkraft bei 5% Steigung 

0,3 N 

0,7 N 

Ra dsa tz-l n n ena bsta nd 

14,3 mm 

14,3 mm 

kleinster befahrbarer 

Radius 

380 mm 

380 mm 

Masse des Modells 

- 

276 g 

Regelbereich 

1:10 

1:10,3 


/ -\ 

Beleuchtung : Dreilichtspitzensigna!, wechselt 

fahrtrichtungsabhängig, 

Kupplungen: Fester Vorbildkuppel haken und 

PIKQ-Kupplung aus Kunststoff. 

Detaillierung: Insgesamt sehr gut, erfüllt höch¬ 

ste Ansprüche in Bezug auf die 
detaillierte Darstellung der 
typischen Merkmale des Vorbil¬ 
des. Einige Teile sind angesetzt, 
wie Griffstangen am Einstieg und 
die Pufferbohlen, freistehende 
Luftbehälter, angesetzte Typhone, 
versenkbare Richtfunkantenne, 
Bremsbacken für alle Radsätze, 
austauschbare Kupplung in den 
Pufferbohlen, Bremsschläuche, 

Lackierung und Be- Saubere Lackierung in Orange. 

schriftung: Vollständige sowie grgßenrich- 

tige Beschriftung. 

\ _____ / 


Maßvergfeiche: 


Parameter 

Vorbild 

1:87 

Modell 

Länge 

über Puffer (lüP) 

10 880 mm 

125,05 mm 

125,4 mm 

Achsstand - gesamt 

5600 mm 

64,37 mm 

64 r 5 mm 

Treibradab stand 

1 500 mm 

17,25mm 

17,25 mm 

Breite 

3080 mm 

35,4 mm 

35,4 mm 

Hohe 

4 200 mm 

48,27 mm 

48,27 mm 

max. Höhe 
(mit Antenne) 

4600 mm 

52,87 mm 

52,9 mm 

Raddurchmesser 

1100 mm 

12,6 mm 

12,6 mm 

Fa hrgesch wi ndi gkel t 

60 km/h < 

100 Mkm/h 

78,6 Mkm/h 


A 


Motor und Getriebe: 


Laufeigenschaft 
und Fahrgeräusch: 


PI KO-Motor, Typ 2233, auf Plaste-^ 

Chassis gerastet. Kraftübertra¬ 
gung mit Messing-Sch necke über 
PI aste-Stirnradgetriebe auf alle 
Antriebsachsen und die Blind¬ 
welle; zweiter Radsatz mit Haft- 
reifen belegt. 


Vorbilddaten: 
BR IOC 2 “ 8 

Achsfolge: D 


Sehr gut im gesamten Regelbe¬ 
reich bet normalem Fahrge¬ 
räusch 


Spurweite: 1436 mm 
Höchstge- 

sch wi ndigkeit: 60 km/h 


Stromabnahme: 


Ballastmasse: 


Ku p pe l st a n ge n so wi e 
Steuerung: 


\ 


Durch Schleiffedern auf drei 
Radsätze, wobei der erste und 
der dritte Radsatz federnd ge¬ 
lagert ist. 

Im freien Lekgehäuse - Innen¬ 
raum 


insgesamt sehr zierlich und 
vor bi Id ge recht. Kuppetstangen 
und Kuppelstangenzapfen aus 
Kunststoff gespritzt. 


y 


Bezeichnung: 106201-809 

Hersteller: VE8 KLEW 
Hennigsdorf 

Erstes Baujahr: 1964 

Leistung: 650 PS/478 kW 

Dienstmasse: 60 t 


Bahnpostwagen 

Die AG 1/13 „Weinbergs¬ 
weg'' erinnert an ihre 
Ausstellung vom 19, De¬ 
zember 1982 bis 4. Januar 
1983 (siehe „der Mo¬ 
delleisenbahner'' Heft 12/ 
1981), Großes Interesse 
besteht u. a, auch daran, 
Modelle von Bahnpost¬ 
wagen zu zeigen. Einsen- 
determin bis 10- Dezember 
1982 (sicher verpackt). 
Adresse: Günter Wermke, 
Vorsitzender der Arbeits¬ 
gemeinschaft 1/13 „Wein¬ 
bergsweg", 1157 Berlin, 
Uepnitzstraße 27. Versi¬ 
cherungsschutz ist ge¬ 
währleistet, die Rücksen¬ 
dung wird garantiert. 
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( EHRENTAFEL 


Für vorbildlichen Einsatz bei der 
Erfüllung der Aufgaben des Deut¬ 
schen Modelleisenbahn-Verbandes 
der DDR wurden ausgezeichnet: 

Ehrennadel des DMV in Gold 

Günter Nitzschka, Berlin 
Gotthard Herbst, Brieske 
Gerhard Steiniger, Meißen 
Rolf Häßlich, Radeburg [postum) 
Joachim Müller, Karl-Marx-Stadt 
Heinrich Baum, Dresden 
Walter Hegenbarth, Dresden 
Horst Schrödter, Leipzig 
Günter Fromm, Erfurt 
Rudi Beerbaum, Gera 
Siegfried Heinicke, Thal heim 
Günter Harms, Rostock 
AG 8/13 — Wtsmar 


Verdienstmedaille 

der Deutschen Reichsbahn, Stufe 1 

Achim Delang, Berlin 

Ehrennadel des DMV in Silber 

Winfried Boremskt, Berlin 
Karlheinz Rost, Berlin 
Gerhard Hieronymus, Berlin 
Günter Marx, Berlin 
Redaktion „Verkehrsgeschichtliche 
Blätter" — Berlin 
WiHried Schütz, Cottbus 
Gerhard Grtbowski, Hoyerswerda 
Roland Buschan, Heidenau 
Rolf Kluge, Meißen 
Eberhard Krause, Plauen 
Werner Linke, Plauen 
Dieter Fröbel, Dresden 
Dr. Günter Walter, Dresden 
Rainer Mahler, Dresden 
Sieglinde Fährmann, Radebeul 
Lothar Siechschmidt, Netzschkau 
Manfred Neumann, Dresden 
Johannes Schuhmann, Dresden 
Roland Ende, Radebeul 
Wolfgang Herrmann, Radebeul 
Christian Spindier, Werdau 
Heinz Hofmann, Zwickau 
Manfred Tobaschus, Jena 
Manfred Vellmar, Gräfenroda 
Klaus Becker, Gräfenroda 
Wilfried Hesse, Erfurt 
Alfred Löffler, Gotha 
Dietmar Brömel, Saalfeid 
Günter Ambos, Greifswald 
Lothar Zielosko, Merseburg 
Erwin Eigier, Aftenburg 
Hans Hohlfeld, Borna 
Andreas Troitzsch, Thalheim 
Jack Reinhardt, Dessau 
Walter Sommer, Wernigerode 
Hans-J. Hagedorn, Aschersieben 
Hermann Holländer, Zerbst 
Herbert Böhm, Kirchmöser 

\ ___ 


Hubertus Mandla, Magdeburg 
Hans-W* Wlchmann, Wittenberge 
Werner Timm, Wismar 

Aktivist der sozialistischen Arbeit 

Peter Malossek, Görlitz 
Erich Puschmann, Senftenberg 
Reiner Voß, Jena 
Dieter Müller, Naumburg 
Erwin Rabe, Magdeburg 
Manfred Koots, Berlin 
Claus Burghardt, Radebeul 
Claus Schuchardt, Radebeul 
Ralf Kempe, Freital 5 
Harald Glück, Zwickau 
Peter Reichardt, Erfurt 
Wulf Krentzien, Saßnitz 
Dietmar Imig, Greifswald 
Wolf gang Bahnen, Leipzig 
Dieter Bäzold, Leipzig 
Fritz Schweinmer, Leipzig 

Ehrennadel des DMV in Bronze 

Ulrich Blankenhagen, Berlin 
Helmut Fischer, Berlin 
Reinhard Dreßfer, Berlin 
Otto Voigt, Berlin 
Dieter Berndt, Berlin 
Hans-Peter Kuntz, Berlin 
Peter Wermke, Berlin 
Karl-Heinz Bodtke, Berlin 
Winfried Krüger, Berlin 
Achmed Marzahn, Berlin 
Hans-Dieter Kaiser, Berlin 
Norbert Schmidt, Berlin 
Henry Wille, Berlin 
Rolf Noppen Berlin 
Heinz Gocht, Görlitz 
Günter Brettschneider, Görlitz 
Heinz Müller, Görlitz 
Gottfried Liebsehner, Bautzen 
Christian Stahr, Zittau 
Günter Kulke, Zittau 
Heinz Frey, Zittau 
Reinhard Kanzog, Cottbus 
Harald Schröder, Löbau 
Bernhard Kühn, Crinitz 
Georg Jeskulke, Cottbus 
Hans-Christoph Thiel, Freital 5 
Hellfried Richter, Heidenau 
Klaus Beyer, Zwickau 
Frank FeUmann, Meißen 
Egon Friedrich, Plauen 
Uwe Klemmer, Dresden 
Manfred Junghans, Dresden 
Herbert Ramsch, Radebeul 
Ha ns-Georg Kutzler, Radebeul 
Rainer Kölsche, Radebeul 
Hartmut Schäfer, Radebeul 
Uwe Bachmann, Karl-Marx-Stadt 
Helmut Linke, Radebeul 
Werner Frenzel, Radebeul 
Harry Horn, Radebeut 
Peter Dörfel, Netzschkau 
Rolf List, Netzschkau 
Heinrich Jahn, Gößnitz 
Manfred Bulnheim, Freiberg 
Rudi Dreßler, Pirna 
Wolfram Quarts, Pirna 
Gert Hoffmann, Dresden 
Jürgen Liebisch, Dresden 


Klaus Schröder, Freitat 5 
Peter Schulz, Dresden 
Gottfried Eberlein, Zwickau 
Jürgen Brauer, Naumburg 
Klaus Stößel, Erfurt 
Herbert Kittel, Erfurt 
Bernd-Dieter Bock, Erfurt 
Joachim Fügmann, Erfurt 
Hans-Georg Görsch, Eisenberg 
Rudolf Gerhard, Greiz 
Herbert Sperling, Saalfeid 
Andreas Drafehn, Gera 
Martin Philipp, Hermsdorf 
Jürgen Gerhardt, Bad Franken^ 
Thomas Coburger, Erfurt 
Ingolf Gläser, Erfurt 
Karl-Heinz Strauß, Erfurt 
Hermann Schmidt, Friedrichroda 
Günter Schiimar, Pößneck 
Gerd Hufe, Ilmenau 
Detlef Bommel, Jena 
Harald Wölfel, Jena 
Reinhard Tschöp, Weißenfels 
Günter Thielemann, Eberswalde 
Günter Bansemer, Barth 
Eckard Gierke, Greifswaid 
Erhard Kroschwald, Grimmen 
AG 5/5 — Greifswald 
Manfred Munkelt, Leipzig 
Fritz Schipper, Leipzig 
Dieter Schüler, Leipzig 
Karl Sickei, Leipzig 
Gerd Thiemig, Leipzig 
Thilo Ihlehburg, Merseburg 
Rolf Richter, Altenburg 
Roland Petermann, Borna 
Michael Jentzsch, Thatheim 
Günter Stoye, Lutherstadt Wittenb. 
Manfred Regestein, Torgau 
Martin Heier, Halle 
Steffen Dietrich, Halle-Neustadt 
Hubert Kortleben, Dessau 
Kurt Ulrich, Dessau 
Rolf Schirmer, Leipzig 
Hans-Joachim Zenker, Leipzig 
Stefan Spengler, Leipzig 
Gerhard Reinelt, Leipzig 
Wolfgang Effenberg, Thale 
Wolfgang Müller, Magdeburg 
Rainer Dill, Magdeburg 
Dietrich Raeck, Magdeburg 
Karlheinz Witterstein, Kothen 
Konrad Jung, Stendal 
Peter Köhler, Stendal 
Gerhard Kinne, Bern bürg 
Wolfgang Abendroth, Schönebeck 
Uwe Krisehok, Schönebeck 
Christoph Rudhardt, Magdeburg 
Gisela Jungbär, Magdeburg 
Werner Weske, Heudeber 
Volkmar Frank, Kirchmöser 
Wolfgang Renge, Parchim 
Dr. Theodor Böhringer, Ludwigs!. 
Hans-Heinz Ott, Ludwigslust 
Gisela Schultz, Rostock 
Renate Fol sch, Schwerin 
Frank Möller, Schwerin 
Jürgen Wiiek, Wismar 
Dieter Günther, Schwerin 
Jörg Buten hoff, Ludwigslust 
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DMV 

bahn 

IlpS 

teilt mit 


Einsendungen zu 
„DMV teilt mit" sind 
bis zum 4, des Vor¬ 
monats an das Ge¬ 
neralsekretariat des 
Deutschen Modellei¬ 
senbahn-Verbandes der 
DDR, 1035 Berlin, 
SimorvDach-Str. 10, zu 
richten. 

Bei Anzeigen unter 

Wer hat - wer 
braucht? 

Hinweise im Heft 7/ 

1981 beachten. 

Wer hat - wer braucht? 

7/1 Biete Kleine ModeU- 
bahnbücherei Bd. 5, 8, 9 
sowie „Der Modelleisen¬ 
bahner" 5/73, 9 und 10/78, 
„Kraftverkehr" 7/76 und HO 


e 69 und BN 150. Suche 
„Der Modelleisenbahner" 
2/82 

7/2 Biete komplette Fahr¬ 
zeugsammlung in HO 
(Dampf-, Diesel- und E-Loks, 
Reisezug- und Spezialgüter¬ 
wagen) sowie Groß-Bw 
7/3 Biete Eisenbahnjahr¬ 
buch 1975. 

Suche BR 84, Mitteleinstieg¬ 
wagen „Altenberg", 4-achs. 
Kesselwagen „ARAL" (PfKO) 
sowie „Reisen mit der 
Dampfbahn" und „Pionier- 
und AussteUungsbahnen" 
7/4 Biete HO BR 42, Ge¬ 
häuse von Einschienenbahn 
(P1KO) und in N BR 55, 65, 

V 180, MÄV-Diesellok sowie 
div. Wagen und Schienen, 
„Die BR 01" und E 70 (TT) 
defekt. 


Suche Herr BR 99 mit allen 
Wagen, BR 84 (Hruska) und 
E18 Bausatz (Rehse) 

7/5 Biete Eisenbahnjahr- 
buch 75 -81, MAV M61 und 
E44 AEG in HO. 

Suche HO Straßenfahrzeug¬ 
modelle 

7/6 Biete in HO Lok- 
gehäuse BR01 * * * S * mit Umlau¬ 
schürzen, 

Suche HO Lokgehause BR23 
und 50 

7/7 Suche 6 x 6-Dias von 
521630, 52 5660, 52 5448 
und 526373 sowie Tausch¬ 
partner für 6 x 6-Dias. 

7/8 Biete BR 55 N, BR 50 
und 91 HO, Schienenbus mit 
Beiwagen S. 

Suche Dampf- und E-Loks 
sowie Straßenfahrzeuge in 
HO. 


Bezirksvorstand Magdeburg 

Die für den 28. August 1982 
geplante Sonderfahrt findet 
wie folgt statt: Magdeburg 
(ab etwa 9.00 Uhr)—Eils¬ 
leben—Blumen berg— 
Schönebeck— Magdeburg 
(an etwa 17.00 Uhr), Zuglok 
ist die 651049-6, Diverse 
Fotohalte sind geplant. Im 
Bahnhof Eilsleben findet 
eine Lokausstebung mit den 
BR01, 44.1, 50, 52 (unter 
Dampf) und den Traditions¬ 
lokomotiven 03, 41 und 
gegebenenfalls anderen BR 
statt. 

Teilnehmerpreis 12,00 Mark; 
Einzahlung per Postanwei¬ 
sung bis 15, August 1982 an 
Lutz Kleymann, 3023 Mag¬ 
deburg-SW, 19a. 


Tausche ,, Gaur ei he 01“ gegen 
„Reise mil dßr Dampf bahn" mit 
Werra usgle ich. 

Michael «aun, 6575 Pausa, 

Birkenst raße 12 


Achtung! Suche Dampfloks für 

Wenn große HO. Baureihe 23. 24. 
42, SO, 66, ?5, 60. ai.B4.91 
Schneider, 3400 Zerbst. 
Adolf Ono Straße 1a 


Tausche 

Modelleisenbahn 

Erbitte allgemeine Angebote 

Nur schriftlich an 

D. Gasch, 

8270 Cg a wig/ D re sri en. 
Lmdeosiraße 10 


Biete Baureihe Ql, 

36 - m, 

suche „Reisen mit der 

Dampfbahn'', 

nur Tauschi 

t I Kaden 9216 Siebenlehn, 

I Kirchgasse 1 


Biete Baureih« 01, Spree Waldbahn, 
Kleinbahn der Ah mark, Dampf luk- 
archiv 4, 

suche Selketaibahn, 01-36, 
Schiene, Dampl und Kamera, 

HO BR 84 / 91 / 36 / 09 7 56 / 23 
{Eigenbau} nur Tausch 

Zuschriften an Richter, 

9900 Görlitz, Jahnstraße 1 


Verk, kaum benutztes 

TT-Material 

10 Loks, 60 Wagen, Weichen. 

Hauser und Gleismateriai 
ModeHeisanbahner und and. Literatur 
nur zus., 1 200 - M 

Miemietz 6036 Dresden. 

Vetsthauer Straße 5 


Biete Dampflok-Archiv 4, 

„Historisch« SahnhofsbaUten' 1 , 
Bahnend DDR. 

Such« „Die $eIkeiaIbahn", HO - 
BR 89, Diesel lokarchiv 

Dr Klaus Gellerich 
1260 Strausberg. 

Wiesen weg 2 


Biete in HO: 

E 44 (AEG), E 46 (alt} 

BR 50. Bft 86, 

Suche in HO: 

BR 03, SB 42,, &R 64 und BH 91, 

E. Ernst, 1193 Berlin. 

Karpfenteichstraße 19 


Su Fahrzeuge der Nenngröße I 

(M T : 32) 

zu kaufen oder tu tauschen 
(auch defeki oder Einzelteile) 

Angebote an; 

R. Uschner, 8600 Bautzen, 

PauhNecfc-Straße 16 


Biet«: Schmalspurbahnarchiv. Dampflokarchiv Gand 2, 3 und 4, Baureihe 01. 
Schmalspurbahnen der Qberlausiiz, Die Leipzig-Dresdner Eisenbahn- 
Compagnie, Die Modelleisenbahn 3. Kleine Eisenbahn ganz groß, Ais die 
Zuge fahren lernten. 

Suche: Schriften über die Berliner S-Bahn, die Berliner S-Bahn, Tnebwagen- 
archivbis 3. Auflage. Der Modelleisenbahner bis 1974, Eisen bahn mal der 
Nenngröße S IFirma StadtilmJ, TT-Dampflokomotive Bft 35 und BR 06. 

E ise n bah n wa gen für Nenng roß e TT. 

Henning Örendeä. 1100 Berlin, Fontanestraße 24 


Verkaufe 

TT-Material Liste ant j. 

700 - M 

oder Tausch gegen N-Matehal 

B. Trankner, 1157 Berlin 

Friedrichsiemer Straße 7 


Suche 

Pferdewagen, Fahrzeuge 

mit Sp&ichenradern aller Art 
Nenngröße HO 


Kropf, 1058 Berlin 

Wörther Straße 5 


TT-Klappanlage i * 2,30 m, 

m Drehscheibe und 2 Fahrtrafps. 

Mit reichlichem Zubehör u. a 

5 Loks, 20 Wagen und Hausern 
für 500 M zu verkaufen, 


Olaf Huyoff, 1820 Baldig 

Beri-Brecht-Straße 12 


Suche BR 99 HO [Herr PrOdJ 

sowie Personen-, Gepäck- und 
Guterwagen, BR 91 HO 
Öauanieitungf. Mahei-Lok HO. 

Biele „Historische Bahnhofsbau len" 
[neu), 

Zuschr. an 

Manfred Göbel, 8512 Groß 
r ohrsdorf. Nordstraße 5 


Biets HO BR 015, 41, 66. 76. 66. 

Baur. 01, DLA2-4, Schmalsp.-A. 
Elsenb.-J. BO, 61. Selket., AHm.. 
OberL u. a„ suche HO BR 03, 23, 42, 
50. 80. 81.84, 91. SKL, ETA. T 77. 178, 
Deutsche Dampflok gesi, und heute, 
HolzboFh 01-36. 

Grieseh, 8019 Dresden, 

Dirigierst raße 19 


Suche „Modelleisenbahner“ 

Jahrgang 1 bis 27, auch einzeln, 
aber nur komplette Jahrgange 
und „Modellbahnbucherei 
iranspress 3-7 ' 

Lengner, 7050 Leipzig. 

Spit^wegsiraße 4 


Suche HO 

E 18, E 2 VE 52, E 92 r E 94 
zu kaufen. 

S Falke, 8604 Kirsehau, 

Callenberger Straße 29 


Diele; 

„Der Modelleisenbahner" 195? und 1953 Sonderhefte; 1956 gebunden 
T956 Hefte 1 und 9 bis 12; 1957 und 1958 kpl.; 1059 Hefte 1. 3 - 5. 7 - 12; 
I960 Hefte 2-4. 6-12: 1961 und 1962 kpl.; 1963 Hefte 2-12; 1964 bis 
1361 kpl,; 

314 Helte kpl 220,- M 

Siegfried Wittig r 8027 Dresden, 

Hohen bolz schene r Straße 40717 -17 
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Achim Delang (DMV) und 
Jaques Steckei (DMV), 
Berlin 


Modelleisenbahn 

farbig 

fotografiert 

Mit dem heutigen Heft ist es 
nun so weit, Farbaufnahmen 
von der großen und kleinen 
Eisenbahn verstellen zu kön¬ 
nen, Ein langgehegter Wunsch 
ist in Erfüllung gegangen. So 
schön wie es für den Leser ist, 
sich an den farbigen Fotos mit 
einem gesteigerten Aussage¬ 
wert zu erffeuen, so bereitet es 
doch den Fotografen und den 
Amateuren dieser Gilde einige 
Kopfzerbrechen, die kleine und 
die große Eisenbahnwelt 
farbig druckreif auf das be¬ 
rühmte Zelluloid des Films zu 
bannen. 

Lieber Leser, wir mochten 
Ihnen mit diesem Beitrag 
einige zweckmäßige Tips aus 
der über 30jahrigen Praxis auf 
dem Gebiet der Farbfotografie 
vermitteln, damit es nicht zu 
einer Reihe von Fehlergebnis¬ 
sen kommt, die Ihnen viel Geld 
kosten und in der Endkonse¬ 
quenz zur Unlust fuhren (un¬ 
erwähnt möchten wir allerdings 
nicht lassen, daß auch wir 
Lehrgeld bezahlt haben). Als 
Mitglieder des Redaktionsbei¬ 
rats wollen wir nicht ver¬ 
schweigen, daß Ihre rege 
Mitarbeit eine wesentliche 
Voraussetzung für die Gestal¬ 
tung der Zeitschrift mit inter¬ 
essantem Bildmaterial, beson¬ 
ders Ihrer Modelle und An¬ 
lagen, ist. 

Voller Stolz zeigten uns bereits 
viele Hobbyfreunde Fotos, 
darunter auch zahlreiche Farb¬ 
dias bzw. Farbbilder, ihrer 
meist hervorragenden Modelle 
und Anlagen. Leider mußten 
wir bis auf wenige Ausnahmen 
feststellen, daß sie für eine 
Veröffentlichung nicht geeignet 
waren, aber an Fotos für eine 
Veröffentlichung werden nun- 
mal naturgemäß höhere Forde¬ 
rungen gestellt als für das 
private Fotoarchiv. 

Was sind nun die einzelnen 
Grundbedingungen, die ge¬ 
schaffen werden müssen, um 
zu einem ansprechenden, für 
den Druck geeigneten Farbbild 
zu gelangen? Da wäre als 
erstes das Handwerkszeug zu 
nennen, Kamera (Kleinbild*, 


Mittelformat- und Großbild¬ 
kamera), ein feststehendes 
Stativ, Zwischenringe, Draht¬ 
auslöser, Gegenlichtblende, 
eventuelle Objektive verschie¬ 
dener Brennweiten bzw. Zoom- 
Objektiv, Belichtungsmesser 
und den richtigen Film, Außer 
den preisgünstigen Box-Kame¬ 
ras können alle Kameratypen 
ve rwe n det we r de n. $p i egel - 
reflex- und Plattenkameras mit 
MattscheibeneinsteIlung bieten 
die Gewähr für die Festlegung 
des gewünschten Bildaus¬ 
schnitts und der Kontrolle der 
Bildschärfe,^ 

Die Motivgestaltung 

Oberster Grundsatz der Modell¬ 
fotografie sollte es sein, unsere 
Modelle so zu fotografieren, 
wie wir das Vorbild in der 
Wirklichkeit erleben. Zu 90 % 
werden wir in gleicher Ebene 
mit der Eisenbahn stehen bzw, 
zum Bahndamm hinauf- 
schauen, wo der Zug an uns 
vorüberbraust. Nur zu ca. 10% 
betrachten wir die Eisenbahn 
aus der Vogelperspektive (von 
Brücken bzw. Bergen oder aus 
oberen Stockwerken von 
Wohn- oder Dienstgebäuden), 
Unser Modell wirklichkeitsnah 
zu fotografieren, bedingt also, 
meist einen tieferen Ka¬ 
merastandpunkt zu wählen. 
Während es bei der Aufnahme 
von einzelnen Modellen kaum 
zu Schwierigkeiten kommt, 
bereiten Aufnahmen von 
Modellhahnanlagen schon 
hinsichtlich der Hintergrund¬ 
kulisse (die oft nicht hoch 
genug ist) Z) als auch die un¬ 
genügende Schärfentiefe bei 
Nahaufnahmen, größere Kopf¬ 
schmerzen. 

Wie kann man sich helfen? 

1. Indem man die Anlagen 
vom Plattenrand aus in Platten¬ 
höhe fotografiert (Stativ in 
Höhe der Platte ein stellen, 
Kamera aufsetzen), 

2. Die Kamera direkt auf die 
Model Ibahnanlage auf setzen 
(für festen Standpunkt sorgen, 
unmittelbar vor dem Objektiv 
befindliche Gestaltungsele¬ 
mente beseitigen bzw. Ka- 
merastandpunkt so wählen, 
daß ein Mindestabstand von 
diesem erzielt wird, der vom 
Schärfentiefenbereich erfaßt 
wird). 

3. Erhöhte Bahndämme und 
Berg st recken vom tiefen Ka¬ 
merastandpunkt aus fotografie¬ 
ren. 

4. Bei Modellbahnanlagen mit 
Gebirgscharakter wirken Auf¬ 


nahmen vom erhöhten Ka¬ 
merastandpunkt auch natürlich. 
Es entsteht dabei der Eindruck, 
als ob vom gegenüberliegen¬ 
den Berg ins Tal fotografiert 
wurde, 

5. Bei Modell bahnanlagen mit 
Flachlandcharakter wirken 
Aufnahmen vom erhöhten 
Kamerastandpunkt dann natür¬ 
lich, wenn man ihn so wählt, 
als ob von einer Brücke fo¬ 
tografiert wurde (Gleise führen 
vom unteren Bildrand in den 
Hintergrund 

6. In den Hintergrund füh¬ 
rende Linien verleihen dem 
Bild eine gewisse Tiefe (sie 
deuten die dritte Dimension im 
Bild an) 

7* Ausschnitte von Anlagen 
mit großflächigem Charakter 
wirken natürlicher als über¬ 
ladene Bahnhofszenen. 

Die Beleuchtung (üchtfuhrung) 

Hier gilt der Grundsatz: ln der 
Natur gibt es nur eine Sonne! 
Demzufolge bedarf es der 
Lichtführung aus nur einer 
Ri eh tu ng, M ode 11 ba h nau fnah- 
men in Morgen- und Abend¬ 
stimmung (flache üchtfuhrung) 
sind komplizierter zu fotografie¬ 
ren als solche mit einem hohen 
Lichtstand (Mittagssonne), Es 
können auch eine diffuse 
Beleuchtung und eine Nebeli¬ 
mitation sehr wirkungsvoll 
sein. 

Wer die Möglichkeit besitzt, 
seine Modelle ans Tageslicht zu 
bringen, erspart sich eine 
ganze Menge Arbeit mit der 
Beleuchtung, und er verfügt 
über das natürlichste Licht, 
sowohl in seiner F lachen haftig- 
keit als auch in seiner spektra¬ 
len Zusammensetzung (wichtig 
für die Wahl des Colorfilms), 
Zur Aufhellung starker Schlag¬ 
schatten dürfen nur weiße 
Tücher oder große Bogen 
Papier verwendet werden Eine 
Aufhellung mit Blitzlicht kann 
zur Entstehung von Dop- 
pelschatten führen. Kunstlicht 
hat eine andere spektrale 
Zusammensetzung. Dadurch 
entsteht Mischlicht, was zur 
häßlichen Farbverfälschung im 
Bild fuhrt. 

Durch die relativ hohe Intensi¬ 
tät des Tageslichts (besonders 
von den spaten Vormittags- bis 
zu den frühen Nachmittags¬ 
stunden) kommt man trotz 
kleinster Blende (22 od, 32) 
noch mit verhältnismäßig 
kurzen Belichtungszeiten 
(1/30s-1/8s) aus. 

Tageslicht gewährleistet eine 
gleichmäßige Ausleuchtung 


auch der größten Anlageflä¬ 
chen, was mit Kunstüchtbe- 
leuchtung schon bei mittleren 
Flächen zum Problem wird. 

Eine wirklichkeitsnahe Beleuch¬ 
tung bedingt, daß der Hinter¬ 
grund möglichst heller als der 
Vordergrund ist. In der Natur 
ist der Horizont durch die feine 
Dunstschleierentwicklung fast 
durchweg heller als der Vorder¬ 
grund. Dies mit Kunstlicht zu 
erreichen, erfordert schon ein 
regelrechtes Fotostudio. Selbst 
die gute Absicht, im Raum, in 
dem die Anlage steht, 3 Halo¬ 
gen- oder andere Fotolampen 
und Reflektoren zu einer Sonne 
zusammenzufassen und damit 
die Anlage zu befeuern, ist mit 
einem entscheidenden Mangel 
behaftet. Durch die ausge¬ 
strahlte Warme kommt es 
während der z. B. erforderlichen 
2 Sekunden Belichtungszeit zu 
Wärmeflimmern in der auf¬ 
geheizten Luft. Die optimale 
Schärfe im Bild wird dann nicht 
erreicht. Als zweckmäßiger hat 
sich erwiesen, mit nur einer 
mattierten 500-Watt-Fotolampe 
aus großer Entfernung (unmit¬ 
telbar von der Zimmerdecke) 
die Anlage auszu leuehten. De r 
Vorteil besteht darin, daß durch 
die mattierte Fotolampe, ohne 
Reflektor und Schirm, die 
weiße Zimmerdecke (Voraus¬ 
setzung) das Licht gleichmäßig 
verteilt auf die Anlage wirft und 
durch die große Entfernung 
eine Wärmeeinwirkung ver¬ 
mieden wird. Nachteil ist, daß 
durch die geringere Lichtinten- 
sität längere Belichtungszeiten 
zustande kommen. Das erfor¬ 
dert ein feststehendes Stativ 
und etwas Geduld, 

Hier sollte bei den ersten 
Aufnahmen eine Belichtungs¬ 
reihe angefertigt werden (ge¬ 
messene Zeit z. B. 20 Sekunden, 
Blende 22; Blende 22 bleibt, 
Belichtungszeiten 10, 20, 40 
und 80 Sekunden), Nach der 
Entwicklung des Films erkennt 
man deutlich, welches die 
richtige Belichtungszeit ge¬ 
wesen äst. Der Vorteil besteht 
darin, daß der betriebene 
Aufwand zu einem für den 
Druck verwendbaren Farbbild 
führt (Meßdifferenz des Belich¬ 
tungsmessers wurde getestet) 
und Erfahrungen für weitere 
Aufnahmen unter gleichen 
Bedingungen gesammelt 
wurden. 

Die Verwendung von Blitzlicht 
(Vaku-Elektronenbtitz) Ist nicht 
zu empfehlen. Welche Gründe 
sprechen dagegen? 

1. Die genaue Lichtführung ist 
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nicht kontrollierbar (starke 
Schlagschatten) 

2. Bei Blende 22 - zur Erzie¬ 
lung e i ne s großen Schärfentie- 
fenbereiches reicht das Licht 
eines Heimblitzgerätes 2 . B. 

SL4, um eine richtige Exposi¬ 
tion zu erzielen, bei weitem 
nicht aus. Für UT 18 Colorfilm 
sind aus entsprechendem 
Beleuchtungsabstand zur 
gleichmäßigen Fläche na us- 
leuchtung mindestens 
4 8 Blitzauslösungen erforder¬ 
lich, Wird der Blitz nicht aus 
genau der gleichen Richtung 
ausgelost, entstehen mehrere 
Sc hatten würfe. Lediglich für 
eine indirekte diftuse Beleuch¬ 
tung der Anlage oder des 
Modells kann durch Blitzen 
gegen die Zimmerdecke - 
vorausgesetzt sie ist weiß - 
eine brauchbare Beleuchtung 
erzielt werden, die in etwa dem 
Charakter eines leicht bedeck¬ 
ten Himmels entspricht. Eine 
häufig anzutreffende Art der 
Beleuchtung: Blitz auf der 
Kamera montiert, und es wird 
ohne große Überlegung auf die 
Anlage losgekmpst. Das Ergeb¬ 
nis sind fast ausschließlich mit 
der Wirklichkeit nicht über¬ 
einstimmende Fotos. Der 
Vordergrund ist meist über¬ 
strahlt Izu hell), während im 
Hintergrund fast völlige Dun¬ 
kelheit vorherrscht. Es wäre 
sehr bedauerlich, wenn auf 
diese Weise ausgezeichnet 
gebaute Modelle und Anlagen 
durch eine unglückliche Auf¬ 
nahmetechnik an ihrem Ver- 
a n s c ha u l i c h k e i tsm ax im u m 
Einbußen würden. Das Gegen¬ 
teil soll erreicht werden. Auch 
ein einfaches Modell, ins 
richtige Licht gesetzt, kann eine 
ganz großartige Wirkung 
erzielen. Kleine Bauunebenhei¬ 
ten können z. B. durch eine 
geschickte Lichtführung im 
Schatten verschwinden. 

Das Filmmaterial 

Für die Druckvorlagen kommen 
ausschließlich Diapositive 
infrage. Während für kleine 
Serienbilder, z, B, für Anlagen¬ 
beschreibungen, durchaus 
Kleinbilddias genügen, so 
werden für Titel-, Rucktitel 
sowie ganzseitige Drucke 
mindestens 6cm x 6cm Dias 
gefordert. Wer überwiegend 
auf Colornegativfilm fotogra¬ 
fiert, hat die Möglichkeit, von 
diesen Diapositive anfertigen 
zu lassen Sind von den für 
eine Veroffentlichung vorgese- 
henen Dias nur Einzelstücke 
(Unikate) vorhanden, so emp¬ 


fiehlt es sich, Duplikate fertigen 
zu fassen, da bei der Herstel- 
lung der Klischees unter 
Umständen Beschädigungen an 
den Dias Vorkommen können. 
Zur Veröffentlichung einge¬ 
sandte Dias sollen unverglast 
sein. Eine beschädigungssi¬ 
chere Verpackung durfte als 
selbstverständlich vorausge¬ 
setzt werden. Prinzipiell ist es 
gleich, ob Tages- oder Kunst¬ 
lichtfilm verwendet wird. 
Wesentlich ist nur, das richtige 
Licht für den betreffenden Film 
zu nehmen. Erfahrungsgemäß 
erzielten wir allerdings bei 
Tageslicht mit UT Colorfilm 
immer Bildergebnisse, die in 
der Qualität höchsten Ansprü¬ 
chen genügten 
Color-Tageslichtfilm UT 18 
Tageslicht 
Elektronen blitz 
Leuchtstoff röhren 
{T V p HNT) 

Color-Kunstiichtfilm UK 18 

Halogenlampen 

Foto lampen 

normale Glühlampen, 

Kerzenlicht, 

Wie bereits erwähnt, darf unter 
keinen Umstanden eine der 
den Filmsorten zu geordneten 
Lichtarten in der anderen 
verwendet werden. Das fuhrt 
unweigerlich zu Farbverfäl¬ 
schungen, die das Bild völlig 
verderben. Wird die Zämmeran- 
lage nach der beschriebenen 
Methode mit einer Fotolampe 
fotografiert, ist das durch das 
Fenster einfallende Tageslicht 
abzuschirmen. Besteht dazu 
keine Möglichkeit, sollte man 
die Aufnahmen abends ma¬ 
chen, also wenn es draußen 
dunkel ist. 

Abschließend soll noch kurz 
darauf hingewiesen werden, 
daß die Möglichkeit besteht, 
durch Vorschalten eines Kon¬ 
versionsfilters Tageslichtfilm 
bei Kunstlicht und umgekehrt 
zu verwenden. Dazu ist die 
Belichtungszeit entsprechend 
dem vorgegebenen Faktor zu 
verlängern Dies stellt erfah¬ 
rungsgemäß nur eine Not¬ 
lösung dar, da der volle 
Leuchtumfang der Farben nicht 
erreicht wird. 

Ein paar Tips für die Experten. 

1. Naturgemäß ist die Schär¬ 
fentiefe im Nahbereich sehr 
gering (nur wenige cm). Um 
den Sch äffen tiefen bereich zu 
vergrößern, kann aus Bron¬ 
zeblech (0,1 mm) federhart eine 
Scheibe mit einem Blenden- 
durchmesser von 0,4 mm 
angefertigt werden. Diese 
Scheibe wird in der Blendene¬ 


bene des Objektivs von 
f 100 mm Brennweite (durch 
Abschrauben des vorderen 
Unsensatzes) angeordnet. 

Somit erhält man eine Blende 
2§Q. Das erfordert zwar eine 
längere Belichtungszeät, aber 
der gesamte Bereich von 80 cm 
Tiefe (von 20 cm bis 1 m) wird 
gestochen scharf abgebildet. 
Wer über eine Platten käme ra 
mit Entzerrungsmoglichkeit 
verfugt, kann durch zweck¬ 
mäßige Einstellung der Stan- 
darde und des Kameraruckteils 
einen verhältnismäßig großen 
Schärfenbereich erzielen, ohne 
übermäßig abzu blenden, 

2. Aufnahmen mit einem 
tiefen Kamerastandpunkt 
inmitten der Anlagen sind 
möglich über einen angewin- 
kellen Qberflachen-Spiegef. 

3. Farbaufnahmen von Mor¬ 
gen- oder Abends!tmmung sind 
sehr reizvoll. Um sie echt 
wirken zu lassen, muß der 
Horizont über eine gelblich¬ 
rötliche Färbung verfugen, und 
die Gegenstände auf der An¬ 
lage sollten lange Schatten 
werfen, Erzielen läßt sich diese 
Farbwirkung durch den Einsatz 
von Fotolampen (ca. 3200 D K) 
bei Verwendung von Tages¬ 
licht-Colorfilm. 

Was sollte bei Einsendung von 
Farbdias beachtet werden? 

- Die Dias sind zweckmäßig ln 
einzelnen durchsichtigen 
Plastefolien einzusenden. Vor 
dem Versenden sind sie mit 
einem Antistatiktuch zu reini¬ 
gen, damit der anhaftende 
Staub das Dia beim Transport 
nicht beschädigt, 

- Eine Maskierung des Oild- 
ausschnittes kann entfalten, da 
sie vom Scanner nicht berück¬ 
sichtigt wird. (Ausschnitt schon 
beim Fotografieren festlegen,) 

Motivauswahl so treffen, daß 
um das auslastbare Format ein 
Rand von ca, 3 mm entsteht. 
Wird das nicht berücksichtigt, 
kann es Vorkommen, daß z. B. 
bei einem fotografierten Modell 
die Puffer fehlen. 

- Bildunterschrift, Bildnummer, 
Bildautor und Anschrift sind 
mit Klebefolie an der Plaste- 
hülle anzukleben. 

Anmerkung der Redaktion 

Dieser Artikel mußte zum 
Studium eines Fotolehrbuches 
anregen. 

Es sollten keine Rezepte für die 
komplizierte Aufnahmetechnik 
der Modellfotografie geliefert 
werden. Es sind einfach eine 


Reihe Erfahrungen, die die 
Autoren in Jahrzehnten gesam¬ 
melt haben. Eine Diskussion 
über diese Problematik wurden 
wir sehr begrüßen, weil sie 
zweifellos zu einer höheren 
Qualität auf diesem Gebiet 
beiträgt. Am zweckmäßigsten 
sollte das direkt an den 
Bvldergebnissen erfolgen. 

Fußnoten 

” Kaufmann. „Model ilatogtafie'. Modet- 
leisenbahwr Hehe 11 u. 12/1960, 

Seilen 306 309, 334. -937. Heft 1/1961 
Seiten 22-25 

Jl Delarrg/Kohlberger. „Hiniergrundgestal- 
lung J \ Modelleisenbahner Hefte 5, 6 u 7 
1976 Selten 130 132, 168 *70. 
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Bild 1 Hintergrund und Anlage 
bilden eine organische Einheit, 
Ein geeigneter Betrachterstand¬ 
punkt ermöglicht eine natür¬ 
liche Wirkung, 

Bild 2 Durch das Fehlen der 
Hintergrundkulisse geht der 
Eindruck der natürlichen Land¬ 
schaft verloren, obwohl die 
Beleuchtung sehr zweckmäßig 
erfolgte, 

Bild 3 Modellaufnahme nach 
der im Text erläuterten Me¬ 
thode, 

Bild 4 Aus Anlagenplatten¬ 
höhe fotografiert, vermittelt 
diese Aufnahme den Eindruck, 
als stehe man mitten ln der 
Szenerie. 

Bild 5 Selbst dieser Betrach¬ 
te fstandpunkt vermittelt einen 
natürlichen Eindruck, den man 
als Großstadtbewohner täglich 
erleben kann. 

Bild 6 Diese Aufnahme konnte 
beim Vorbild von einer Brücke 
aus entstanden sein, 

Bild 7 Großflächige Anlagen 
ohne Überladung wirken bei 
zweckmäßiger Ausleuchtung 
bis zum Horizont am natürlich¬ 
sten, 

Fotos - J Steckel, Berlin 
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Ein Motiv von der Heimanlage unseres Le¬ 
sers Dieter Köhnke aus Oschatz. Mehr über 
seine interessante TT-Heimanlage erfahren 
Sie auf den Seiten 16-18 dieser Ausgabe, 

Foto W, Albretfit, OschaU 
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